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A SZERKESZTŐ ELŐSZAVA
A közúti közlekedés története manapság nem tartozik a divatos 
témák közé. Ennek okait oldalakon keresztül lehetne boncolgatni, 
egy dolog azonban nyilvánvaló: annyira része mindennapi életünk­
nek, hogy csak akkor vesszük észre, ha valami probléma van vele, 
és kitűzött úticélunkat nem érjük el.
A X X I. század embere úgy gondolja, nem érdekes, mi történt 
a közlekedés terén a múltban, hiszen arról sem beszélünk, egy nap 
hányszor veszünk levegőt. Csak a ma, a most érdekes... Pedig a hely­
zet nem ilyen egyszerű.
Napjaink közlekedésére nagy hatást gyakoroltak a múlt történé­
sei: békeszerződések, háborúk, katasztrófák, ideológiák. Egyes térsé­
gek sorsa gyakran függött annak közlekedési adottságaitó l, 
s függetlenül attól, hogy az adott terület fejlett volt avagy elmaradott, 
az ellenség számára stratégiai értéket jelentett.
Engi József könyvéből ízelítőt kaphatunk ebből a hatalmas témá­
ból. A szerző több éves kutatómunka eredményét tárja összefoglaló 
tanulmánykötetben a Kedves Olvasó elé.
A tanulmányok a Belvedere Meridionale periodika hasábjain 
folytatásban jelentek meg, és így, csokorba szerkesztve, most kerül­
nek először kiadásra.
Hiánypótló munkát olvashatunk, amely nemcsak segíti a közle- 
kedéstörténti tájékozódást, hanem továbbgondolkodásra, újabb ku­
tatásokra is ösztönöz.
Kiss G ábor Ferenc
AJÁNLÁS
Amikor ennek a műnek az összeállítására vállalkoztunk, azt a célt 
tűztük ki magunk elé, hogy a közúti közlekedés kimeríthetetlen 
történetéből gyűjtsük egy csokorba a szervezéssel és a vezetéssel 
kapcsolatos főbb eseményeket.
Közismert, hogy a közúti közlekedéssel könyvtárnyi szakiro­
dalom és szaklap foglalkozik. Az utakról, a műtárgyakról, a jár­
művekről, a mozgatóerőről, a kiszolgáló létesítményekről, a 
vezetésről, a közlekedési és jogi szabályokról, az utakon 
közlekedőkről, a defenzív vezetésről, a balesetek elemzéséről és még 
számtalan részterületről bőven található irodalom.
Ez a terjedelmes ismeretanyag azonban a közúti közlekedés 
szervezésével és vezetésével átfogóan, külön fejezetben azért sem 
foglalkozik, mert olyan hatályos törvényekről, utasításokról, ren­
deletekről van szó, amelyek a technika fejlődésével, a közúti 
közlekedés feladatainak bővülésével többször is változtak. Ezekkel a 
változásokkal együtt változott a szervezeti forma, munkakörök 
szűntek meg és újabbakat hoztak létre. Ezeket szintén újabb 
törvényekkel, utasításokkal, rendeletekkel szabályozták, a régieket 
pedig hatályon kívül helyezték, így azok feledésbe merültek.
A közúti közlekedés szervezésének és vezetésének története is 
sokkal terjedelmesebb annál, mint amit a rendelkezésre álló keretek 
között be tudunk most mutatni. Mégis úgy véljük, így is a 




A KÖZÚTI KÖZLEKEDÉS 
SZERVEZÉSI ÉS VEZETÉSI VÁZLATA
A kezdetektől a 19. század végéig
A közúti közlekedést azzal a pontosítással tekinthetjük egyidősnek 
az emberiség történetével, hogy az első utak az ivóvizekhez, a vadá­
szó és halászó helyekhez vezető gyakran használt ösvények, csapá­
sok voltak. A döntő változás akkor történt, amikor őseink rátértek 
a földművelésre: bővítették a szerszámok körét, és megalkották 
a kerekes járművet. A kerék felfedezése az emberi haladás döntő je­
lentőségű eseménye volt, az állatokkal vontatott szekér pedig jelen­
tősen megnövelte a szállítási teljesítményeket.
A rabszolgatartó államokban nagy vagyont halmoztak fel, és ez 
nagyszabású építkezéseket tett lehetővé, ami szükségszerűen maga 
után vonta a közlekedési eszközök fejlesztését is. A vas felfedezése 
után erre is megnyílt a lehetőség, és megkezdődött a korábbinál sok­
kal jobb minőségű szekerek tömeges gyártása. A közlekedés kezdet­
ben ezekkel a járművekkel is a természetes utakon bonyolódott le. 
A féket ekkor még nem ismerték, ezért a lejtőkön lefelé csak nagyon 
óvatosan haladhattak. A kereskedelem fejlődése és a kialakuló álla­
mok igazgatása, védelme szükségessé tette a természeti akadályokat 
leküzdő, biztonságos műutak építését. Az ókori útépítésben az asszí­
rok nyomán a perzsák, majd a rómaiak és a kínaiak jártak élen, de 
a legnagyobb mesterek a rómaiak voltak. A rómaiak öt évszázad 
alatt építették ki közel 300 ezer kilométer hosszú úthálózatukat, és 
kijavítottak, átépítettek sok régebbi perzsa, görög, egyiptomi és kel-, 
ta utat is.
A római úthálózat és az egész közlekedési rendszer elsősorban ka­
tonai célokat szolgált, és annak tökéletesen megfelelt. A rabszolga­
ságra felépített társadalmi rendszerben azonban arra is szükség volt, 
hogy a provinciák terményeit a vízi közlekedés mellett a szárazföldön
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is viszonylag gyorsan és biztonságosan lehessen a birodalom központ­
jába, Rómába szállítani. Rómából a Milliarius aureum-tól (arany mér­
földkő) a város kapuin át tizenhét útvonal indult ki az akkori világ 
minden tája feléj A birodalom útjain meneteltek a katonák, élénk for­
galmat bonyolítottak le a kereskedők, és sok-sok ember azért közle­
kedett rajtuk, hogy úticélját elérve ügyes-bajos dolgait elintézze. Ki­
sebb távolságra a szegényebb emberek gyalog, esetleg szamár vagy 
öszvér hátán utaztak. Lóval főként az állami posta futárai és a hírvi­
vő küldöncök száguldottak, őket akadályozni főben járó vétség volt. 
A vagyonos polgárok és családtagjaik kocsin utaztak. Többfajta ko­
csit ismertek, de ezek közül a galliai eredetű raedán utaztak a legszí­
vesebben. Ezt a kocsit használta az állami posta is. Igen kedvelt volt 
még az etruszk eredetű, kétkerekű carpentum , amin főként előkelő 
hölgyek utaztak. A nagyobb távolságra utazók négykerekű, zsámo- 
lyos kocsit vettek igénybe, amivel poggyászt is vihettek magukkal. 
Az utak gondozásáról és biztonságáról az állam gondoskodott. Az 
utak mentén az utasok kiszolgálását is ellátó lóváltó állomások vol­
tak. A rómaiak hozták létre a közforgalmú közlekedés és útigazga- 
tás első szervezetét, ami olyan kitűnően működött, hogy például 
Rómából Milánóba tizenegy nap alatt kényelmesen el lehetett utaz­
ni. A városok egyre növekvő forgalmát Julius Caesar i.e. 45-ben tör­
vénnyel szabályozta. Megtiltotta, hogy Róma és a vidéki városok út­
jain a Vesta-szüzeken kívül bárki más a nappali órákban kocsival 
közlekedjen. A törvény érelmében azok az utazók, akiknek valame­
lyik városon át vezetett az útjuk, csak éjszaka kocsikázhattak át a vá­
roson. Ugyanez a rendelkezés a teherszállító társzekerekre is érvé­
nyes volt. Elképzelhető, hogy a súlyos terhekkel megrakott szekerek 
milyen dübörgéssel haladtak át a városok nem éppen sima, szűk ut­
cáin, amit csak színezett a kocsisok kurjongatása. Ezért mondták ak­
kor, hogy vagyonba kerül Rómában az alvás.
Bármennyire gyűlöletesnek tartották a városban a nappali kocsi­
kázást, előbb a császári ház kiváltságos hölgyei, később Claudius csá­
szár felesége részesült abban a kedvezményben, hogy ünnepnap­
okon kocsin közlekedhetett. Időszámításunk III. századában már a 
magasabb rangú császári tisztviselők is kocsin közlekedtek Róma ut­
cáin.
Theodosius császár 438-ban közzétett törvénykönyvében szabá­
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lyozta a járművek megterhelését. Többek között meghatározta, 
hogy a raedát nyáron nyolc, télen tíz öszvér húzhatja, a kisebb ko­
csik elé pedig három öszvér fogható. Azt is elrendelte, hogy a car- 
pentumok legfeljebb három személyt vihetnek. A császár a jogsza­
bály megsértőire súlyos büntetést szabott ki. Nemcsak azt a személyt 
büntették meg, aki a megengedettnél több terhet rakott a kocsira, 
hanem a rakodómunkásokat is. A szabad polgárok büntetése szám­
űzetés, a rabszolgáké életfogytig tartó, bányában letöltendő kény­
szermunka volt.
A Római Birodalom rosszul termő, kopár területein élő emberek 
hamarosan ráeszméltek arra, hogy nyomorúságos életkörülményei­
ken úgy is segíthetnek, ha az átvonuló kalmárokat megtámadják és 
kirabolják. Az útonállók bandákba verődve, fegyverüket használva 
követték el rablásaikat. Az utazó kereskedők úgy próbáltak a táma­
dók ellen védekezni, hogy az egy irányba haladó kalmárok egy cso­
portban utaztak, és fegyveres katonákkal vagy erős szolgákkal kísér­
tették magukat. Más módszerrel is megpróbáltak az utakon rendet 
teremteni. Erre tett kísérletet Augustus császár is, amikor Sabinust, 
egy lovagrendi katonatisztet megbízott azzal, hogy számolja fel a 
banditizmust. Sabinus az elfogott útonállók közül a legtöbbet nyil­
vánosan kivégeztette. Ezzel a kegyetlen módszerrel sikerült egy év 
alatt a környezetében rendet teremteni, de birodalmi viszonylatban 
nejiLsikerült felszámolni az út menti kalózokat.
A birodalom közlekedésében különleges helyet foglalt el a posta. 
Szervezete lehetővé tette a gyors utazást, többszöri lóváltással na­
ponta akár kétszáz kilométert is megtehetett a hírvivő^ A postaintéz­
ményt azonban nem a rómaiak találták fel, annak előzményei az 
ókorba nyúlnak vissza. Eleinte, amikor az emberek közötti gondo­
latközlés egyetlen módja a beszéd volt, a hírt nagyobb távolságra 
egymástól hallótávolságban lévő személyekből kialakított lánc segít­
ségével juttatták el. Az ilyen távbeszélő fenntartásához ezrével kel­
lett az embereket igénybe venni. A távolság áthidalásának fejlettebb 
módja volt, amikor a hírvivő ténylegesen megtette a hír küldője és 
a címzett közötti távolságot. Eleinte az uralkodók szolgálatában ál­
ló hírvivők teljesítették ezt a feladatot, később azonban az utak men­
tén állomásokat létesítettek. Az állomásra futva érkező hírvivő kezé­
ből a váltótársa azonnal átvette a levelet, és szintén futva vitte a kö­
vetkező állomásig, ahol ő is továbbadta. A későbbi küldöncökről, 
akik már lóval közlekedtek, egy görög író azt írta, hogy „semmi sem  
gyorsabb a világon, mint a küldöncök. Minden állom áson ló és lovas 
felváltatik, ,s útjokban sem  eső, sem fagy, sem hőség, sem sötétség 
nem  akadályozza ő k e t ... ”.
I. Cyrus uralkodása alatt, i.e. 560-ban lovasküldöncök hozták- 
vitték a híreket a királyi városokba. Különösen a perzsa királyok 
trónra lépésének gyors hírül adása volt a legfontosabb feladatuk. 
A küldönc fáradt lovát útközben bárki lovával felcserélhette. A bi­
rodalom tartományainak 127 helytartóságában minden postaállo­
máson egy felügyelő és egy királyi postaküldönc teljesített szolgála­
tot. A felügyelő a megérkezett levelek átvételével és továbbításával 
foglalkozott. A perzsa birodalom felbomlása után a postaintézmény 
Egyiptomban és a többi keleti országokban működött tovább. 
A posta jelentőségét a rómaiak Egyiptomban ismerték fel, és már 
Julius Caesar foglalkozott annak a Római Birodalomban történő 
megszervezésével. Tervének megvalósításában korai halála megaka­
dályozta, de fogadott fia, Augustus, miután magához ragadta a ha­
talmat, lerakta a posta alapjait. Az Augustus által szervezett hírvivő 
szolgálatot később továbbfejlesztették és utasok szállítására is alkal­
massá tették. A közutakon egymástól meghatározott távolságban ál­
lomásokat létesítettek, ahol az előfogatokat (lovakat, öszvéreket) ki­
cserélhették a pihent állatokkal. Egymástól nagyobb távolságra étke­
zésre, éjjeli szállásra alkalmas házakat is építettek, ahol a hivatalos 
küldött megvacsorázhatott, alhatott és pihent lovakkal folytathatta 
útját. Az állomásokon szolgálatot teljesítő postamesterek fő felada­
ta az volt, hogy pihent lovakat, öszvéreket bocsássanak az utazók 
rendelkezésére. Ebben a munkában lovászok segítették őket, akik a 
futárokat is felsegítették a nyeregbe. A még jobb kiszolgálás 
érdekében több állomáson állatorvos, kocsimester és kerékgyártó is 
volt. Az állami posta alkalmazottainak jogában állt, hogy szükség 
esetén -  a legnagyobb mezőgazdasági munkák idején is -  öszvéreket, 
lovakat, sőt terhek szállítására ökröket is igénybe vegyenek. A pos­
tával sokszor egész légiókat szállítottak Ázsiába, majd ismét Galliá­
ba, mert a beszedett adóknak, a bányák pénzzé vert nemesérceinek 
a légiók védelme alatt kellett a kincstárba jutniuk. Magánosok a 
postát csak császári menlevél felmutatásával használhatták.
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A postaintézmény fenntartására a császárok nagy gondot fordí­
tottak, bár annak rendkívül nagy terhet jelentő költségeit a provin­
ciák fedezték. A postaszolgálat olyan célszerűen volt megszervezve, 
hogy például Augustus a Kis-Azsiából érkező tudósításokat húsz, a 
Pármából érkezőket öt nap alatt kapta meg.
Hadrianus császár (117-138), a nagy utazó, a helyszínen tanul­
mányozta a gazdasági kérdéseket és a nép anyagi helyzetét. Elhatá­
rozta, hogy az állami postát átszervezi, és az állomásokat az e célra 
szervezett császári hivatal főfelügyelete alá vonja. Elrendelte, hogy a 
postaállomásokon negyven ló és szamár legyen különféle kocsikkal, 
a váltóállomásokon pedig ennek legalább a fele. A postajáratokat 
három csoportba sorolták, a közönséges, a rendkívüli (gyors) és a te­
herszállító járatok csoportjaiba. A postalegényeket katonai kikép­
zésben részesítették. Az állomásokon állatgondozók, az állatokat a 
kocsihoz vezető és befogó kísérők, istállófelügyelők, szekérkészítők, 
javítók és karbantartók voltak. A reform ellenére a postai szolgálat 
terhei továbbra is a vidéki és a tartományi községek lakosságát súj­
tották. Bár a Hadrianust követő császárok megpróbálták ezeket a 
terheket enyhíteni, de érdemleges javulást nem tudtak elérni. 
Severus császár (222-235) úgy próbálta a posta költségeit megnyug­
tatóan rendezni, hogy azt teljes egészében a császári kincstárra hárí­
totta át, de ezt sem neki, sem utódainak nem sikerült megvalósítani.
Az uralkodók hatalmának központosítása miatt egyre többen ke­
resték fel hivatalos ügyeik miatt Rómát, és egyre nagyobb forgalmat 
bonyolított le a posta is. Az utazó hivatalnokok és a katonák az út­
vonalak mentén végigzsarolták a lakosságot, a településeket pedig 
annál nagyobb mértékben terhelték a posta költségei, minél köze­
lebb volt Rómához. Ez végül oda vezetett, hogy a római birodalom 
felbomlásával megszűnt a kocsiposta intézménye is. Ezután a törté­
nelem, háromszáz évig nem tett említést a kocsipostákról.
A Római Birodalom szétesése után Európában sok kis feudális 
állam alakult, amelyek képtelenek voltak a nagy területekre kiterje­
dő úthálózatot fenntartani. De nem is volt rá szükség, mert a távol­
sági szállítás csaknem teljesen megszűnt, még a középkor első évszá­
zadaiban is jóformán csak a szomszédos települések között bonyo­
lódott le. Ezekben az évszázadokban nemcsak a római úthálózat 
pusztult el, aminek anyagát sok helyen építkezéshez széthordták,
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hanem a rómaiak szellemi öröksége is jórészt veszendőbe ment. 
Az út és hídépítés műszaki tudománya csaknem teljesen feledésbe 
merült, és a közúti közlekedés szervezettsége, rendszeressége is 
csak a XV III. századtól kezdte elérni azt a színvonalat, amit a ró­
maiak egykor megvalósítottak. Az úthálózat rossz állapota azon­
ban csak az egyik akadálya volt a közlekedésnek. További nehéz­
séget jelentett, hogy a földbirtokosok a földterületükön átvezető 
utat saját tulajdonuknak tekintették, és a közúti közlekedésből a leg­
nagyobb hasznot igyekeztek húzni. Ilyen meggondolással fejlődött 
ki a középkorban a vám-, út- és kíséreti jog, a fel- és lerakási jog bo­
nyolult rendszere. A fölbirtokosoknak érdekükben állt az utak rossz 
állapotban tartása, mert a talajérintési jog értelmében, ha az áru le­
esett a teherhordó állatról, vagy a kocsi feldőlt, eltört a kereke vagy 
a tengelye, az egész rakomány a föld tulajdonosát illette meg. A kap­
zsi földbirtokosok nemcsak az út javítását mulasztották el, hanem 
voltak, aki nagy köveket hordattak rá, vagy gödröket ásattak azért, 
hogy minél több baleset és nekik minél több zsákmányuk legyen. 
További akadályt jelentett az útkényszer. Ez azt jelentette, hogy a ke­
reskedők csak a kijelölt útvonalon közlekedhettek még akkor is, ha 
sokkal rövidebb útvonalon is elérhették volna célállomásukat' Az út­
vonalakat úgy határozták meg, hogy a kereskedők a legtöbb vámso­
rompót érintsék. Ha a kereskedő elkerülte a kijelölt útvonalat, vagy 
elkobozták az áruját, vagy fogságba vetették. De még ez sem volt 
elég! A vámok állandóan emelkedtek, a vámhelyek is szaporodtak, 
és a legkülönbözőbb okok miatt kellett egyre többet fizetni. Ilyen 
volt például, ha egy faluban megállt a kereskedő, a szállítmányért 
„raktárdíjat” és ezzel együtt „emelődíjat” kellett fizetni függetlenül 
attól, hogy sem raktározás sem rakodás nem történt. Mindezen túl 
úton-útfélen megjelentek a rablók is, akik ellen kénytelenek voltak 
fegyveres kísérettel védekezni. Ennek szintén megvolt a maga ára.
A Német-Római Birodalomban a postaszolgálat létesítése 
Francesco de Tassis nevéhez fűződik. Ennek előzménye az volt, hogy 
Maximilian császár tartózkodási helyéül Bécset választotta, fia 
Philipp pedig Burgundiát kormányozta. Maximilian azért, hogy fiá­
val állandó összeköttetésben legyen, küldöncöket rendszeresítet, 
ami nagyon költséges volt. Már azon gondolkodott, hogy megszün­
teti a futárszolgálatot, amikor Tassis bemutatta lovas postaküldön-
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cökkel történő postaszolgálati tervét. Tassis Bécs és Brüsszel között 
olyan postaszolgálatot szándékozott indítani, amit meghatározott 
díj ellenében magánosok is igénybe vehetnek, és azt is felajánlotta, 
hogy abban az esetben, ha ő és utódai a posta tulajdonjogát megkap­
ják, kötelezi magát arra, hogy a császári rendeleteket díjtalanul szál­
lítja. Maximiliannak megtetszett a terv és 1516-ban Tassist kinevez­
te németalföldi (később spanyol) vezérpostamesternek, aki ezután. 
Brüsszel és Franciaország, Augsburg-Bécs-Tirol-Mantua-Velence és 
Róma között rendszeres postaközlekedést létesített. Tassis 1517-ben 
fiú utód nélkül halt meg, így rangját V Károly királytól 
(1519-1556) egyik rokona, Tassis János kapta meg, aki ekkor a 
Thurn és Taxis nevet vette fel. Eleinte mindenki azt hitte, hogy ez 
az intézmény nem fog sokáig működni, de hamar belátták, hogy 
mennyire szükséges és hasznos. Ulrich würtenbergi herceg szintén 
felkarolta a Taxis-féle postát, és négy postaállomást rendezett be az 
országban, a postahivatalnokokat pedig különféle kedvezményben 
részesítette. Ekkor még a spanyol-brüsszeli posta hetenként egyszer 
közlekedett. •
A postaküldöncök eleinte lóháton jártak. A postakocsik csak ké­
sőbb, Zsigmond és Mátyás király idején közlekedtek először, rend­
szeres postaközlekedésről pedig csak 1522 után beszélhetünk, ami­
kor megkezdődött a postahivatalok létesítése. 1580-tól kezdték be­
rendezni a postákat Kölntől Kreuznachig és Reinhausentől a majnai 
Frankfurtig. 1595-ben Rudolf császár és király (1576-1612) szerző­
dést kötött a spanyol II. Fülöppel (1556-98) Magyarországra is ki­
terjedő új postahivatalok felállítására.
A harmincéves háború (1618-48) befejezése után szigorúan sza­
bályozták a kocsik elé fogható lovak számát. A nemesember négy, a 
grófok és hercegek hat, az uralkodó ház tagjai nyolc lovat foghattak 
a kocsik elé, így már messziről látni lehetett, hogy milyen rangja van 
a., kocsi tulajdonosának.
A német birodalom felbomlásának időszakában minden államnak 
jogában állt saját igényei, lehetőségei szerint postát berendezni, ami 
290 év után a Taxis-féle posták monopolhelyzetének a végét jelen­
tette. Az intézmény vezetői csak 1866-ban, háromszáz év után 
mondtak le jogukról, amikor Poroszország 3 millió tallérért megvá­
sárolta és államosította a Taxis-féle postát.
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A magyar fejedelmek és vezérek hírszolgálatát lóháton közlekedő 
futókövetek látták el. A futóköveti tisztség apáról fiúra szállt, és a 
családok ezért a szolgáltatásért meghatározott földterületen gazdál­
kodhattak. A hírvivők vezetői a fejedelem udvarában élő szabad 
tisztségviselők voltak.
A futóköveteknek eleinte nem voltak lóváltó állomásaik, de út­
közben bárki lovát elvehették, függetlenül attól, hogy hátas vagy 
szekeret húzó ló volt. Joguk volt még a szállást adó községektől élel­
met, lovat és takarmányt igényelni.
A vármegyerendszer kialakulása után a vármegyék ispánjai, to­
vábbá az érsekségek, püspökségek és az apátságok szintén tartottak 
futóköveteket. A futárok vezetője a főhírnök volt, aki a vár állandó 
jellegű tisztjei közé tarozott. i
A futókövetekről az első írott törvényt Szent László 1093. évi 
dekrétumainak III. könyv 14. és 28. fejezete tartalmazza:
„14. fejezet
... H a valaki fu tó követektől elhagyott lovat fog  el, három  hétig mu­
togassa a tem plom nál vagy a sokadalom ban; és ha gazdája nem k e­
rül, adja a király szedőjének...
28 . fejezet 1
... Futó követ egy se m erje a harm adik falun túl elvinni a lovat, és 
sem  a tem plom ba, vagy a püspök avagy ispán udvarába igyekvő em ­
berek, sem  papok  vagy egyházi szem élyek lovát el ne vegye, szek­
erü kből ki ne fog ja ... I
1. § Különben akárm icsoda lovat talál, elviheti, hogy a királyikövet­
sége ham arabb járjon.
2 . § Aki pedig a fu tó követet megveri, ötvenöt pénzzel, aki kantárszá­
ron fogván visszatartóztatja tíz pengővel bűnhődjék.”
Az ősi törvények szerint csak a fejedelem és a vezérek futóköve­
teit illette meg az a jog, hogy lovat, élelmet és szállást ingyen köve­
teljenek, de ezzel a joggal az ispánok futókövetei is éltek, ami az ud­
varnál állandó panasz tárgya volt. Kálmán király a futári szolgálatot 
1096-ban tartott tarcali országgyűlésen a következők szerint szabá­
lyozta:
- 1.4. -
„Első könyv  
36. fejezet ■ ■
Hogy a király alá  minden megyében lovat adjanak. Továbbá a költ­
ségekről, mit a nádorispántól kapnak. M ikor a király vagy a herceg 
valamely megyébe bemégyen, adjon a megye hadra való lovat alája.
l.§  Mely ha történetesen eldöglik, tizenöt pénz járjon érte a  ló gaz­
dájának; ha pedig megsérül valam i módon, de nem halálosan, akkor  
a m ondott árnak a felét adják a lóért.
2.5 Ha a végeken valami nagyobb dolognak cserdül híre, az ispán két 
követet négy hadra való lóval indítson a királyhoz, akik a maguk ke­
nyerén elérkezvén, kérjék meg az ő  útiköltségöket a nádorispántól, és 
megannyit kapjanak a visszaútra is.
3. § Ha pedig lovaik eldöglenek avagy megsérülnek, annyi pénz jár­
jon a lovakért, amennyit fe ljebb  mondtunk.
4. § De ha épen térnek vissza, egy hadjárat számba menjen ú tjok .”
Két futókövetet nemcsak Kálmán király törvényében előírt ese­
tekben  ̂küldtek őseink, hanem a hírszolgálat biztonsága érdekében 
minden olyan esetben, amikor fontosabb parancsról, üzenetről volt 
szó. A két futókövet külön úton haladt, elsősorban azért, hogy ha 
egyiküknek baja lenne, a másik biztos célba érjen. A másik ok az 
volt, hogy ha a király tartózkodási helye bizonytalan volt, egyszerre 
két helyen keressék. Az ország kormányzásában jelentős változást 
eredményezett az írásbeliség elterjedése. Először III. Béla király 
1181-ben rendelte el, hogy az ő jelenlétében tárgyalt és eldöntött 
ügyeket „bizonyságlevelekkel” erősítsék meg. Hamarosan azonban 
az is kiderült, hogy az írásbeliség bevezetése nem egyszerű feladat. 
Még a.későbbi királyok is hiába erőszakolták, hogy a kancellária út­
ján eldöntésre eléjük terjesztett ügyeket írásban adják be, nem sok 
eredményt értek el, mert például IV Béla 1235-ben kiadott erre vo­
natkozó rendeletével szemben az 1267. évi országgyűlés kimondta, 
hogy a nemesek ügyei a királyi udvarnál folyamodvány nélkül id éz­
tessenek. Annyit azonban sikerült a királyoknak elérni, hogy a főbb 
hivatalokat vezető nemesekkel latin nyelven írásban érintkezhettek. 
Az írásbeliség terjedésével együtt megváltozott a hírvivők szerepe is. 
A korábbi futókövetek helyett, akik nemcsak élőszóval vitték a ren­
deleteket, hanem azokat meg is magyarázták, a végrehajtásukra uta­
ló
sítást is adtak, már csak egyszerű levélvivőket alkalmaztak. Csak a 
hírszolgálat vezetői maradtak magasabb rangú tisztségviselők, akik 
ezen a feladaton kívül követségi tisztséget is elláttak.
Az Árpád-házi királyok alatt a trónvillongásokat kihasználva 
előbb a nemesek, majd a városok és egyes falvak is igyekeztek meg­
szabadulni a futároknak nyújtandó szállás, élelmezés és lóváltás ter­
he alól. A tiltakozás eredménnyel járt, mert előbb az 1222. évi, majd 
az 1231. évi aranybulla az egyházak és a nemesek jószágait, falvait 
mentesíti a király embereinek megszállása, élelmezése és lóval való 
ingyenes ellátási kötelezettsége alól. Több város kapott kiváltságle­
velet (pl. 1209-ben Krakkó, 1230-ban Szatmár, 1234-ben Verőce). 
Ilyen körülmények között már nem a futárok választották meg azt a 
helyet, ahol pihenőt tartanak, lovat váltanak anélkül, hogy fizetné­
nek érte, hanem útközben kellett olyan helyet keresniük, amelyikre 
még nem terjedt ki a kiváltság. Ilyen hely pedig egyre kevesebb volt 
az országban, így a futárok közlekedése egyre súlyosabb terheket 
rótt az udvarra. A költségek csökkentése érdekében a királyok a 
gyakran használt útvonalak mentén lévő városokat és községeket ar­
ra kötelezték, hogy a futárok részére ellátást és lovakat biztosítsanak 
anélkül, hogy azért fizetnének, és ezért ellenszolgáltatásként más ki­
váltságokkal és előnyökkel kárpótolják őket. Egyre ritkábban küld­
tek két futárt. Az állandó útvonalak mentén szinte észrevétlenül jöt­
tek létre a lóváltó állomások.
Mátyás király sokat utazott az országban, és a szájhagyomány sze­
rint idősebb korában sokat szenvedett a köszvénytől. Betegsége mi­
att a hátaslónál és a korabeli szekereknél kényelmesebb közlekedési 
eszközre volt szüksége. Ez volt oka annak, hogy Kocs község szekér­
szerkesztőivel saját utasításai alapján kényelmes, új típusú szekeret 
készíttetett. A kocsi szekér (azaz a kocsi) egyre nagyobb teret hódí­
tott és átalakította a korabeli utazási szokásokat is.
A kocsi elé három lovat fogtak egymás mellé, és eleinte lóváltás 
nélkül, nagyobb pihenőkkel, később a meglévő lóváltó állomásokkal 
felszerelt útvonalon éjjel-nappal közlekedtek. A kocsi belsejében szí­
jakra felfüggesztett, vesszőből font kosár volt. A hátsó ülésen két 
személy, velük szemben, a kocsisnak háttal egy személy ülhetett. A 
kocsiban minden utas részére báránybőrből készült, pehellyel töltött 
hosszú párna volt. Esős időben ponyvát tettek a kocsi fölé.
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1485-ben, amikor Mátyás király Budáról Bécsbe helyezte át szék­
helyét, kocsipostát rendszeresített a két város között. A posta állo­
másai Buda, Bárok, Kocs, Győr, Ovár, Bruck és Bécs voltak. A lova­
kat minden állomáson abrakoltatták, és Győrben váltották is. Ké­
sőbb ez úgy módosult, hogy nyáron egyszer, télen kétszer volt lóvál­
tás. Kétségtelen, hogy a XV. és XVI. században a budai-bécsi kocsi­
posta Európa leggyorsabb (egy nap és egy éjjel tette meg az utat) és 
legkényelmesebb közlekedési lehetősége volt. Az utazó ételt, italt, 
ruhát, sőt még ágyneműt is vihetett magával. Itt találkozunk először 
a hálókocsi ősével. Mátyás király a bécsi úton kívül az ország más 
főútvonalain is létesített kocsipostát, de halála után azok sorra meg­
szűntek.
A mohácsi vész után, 1526. november 10-én a székesfehérvári or­
szággyűlés Szapolyai Jánost, december 16-án a pozsonyi országgyű­
lés Habsburg Ferdinándot választotta magyar királlyá. Utóbbitól azt 
remélték, hogy német segítséggel megvédi a töröktől az országot.
I. Ferdinánd jól ismerte az Ausztriában rendszeresen közlekedő pos­
taintézmény szolgáltatásait, ezért 1527-ben Taxis Mátyást, Taxis An­
tal fiát azzal bízta meg, hogy Bécstől Budáig szervezzen postavona­
lat. Taxis ezt a vonalat tíz állomással, osztrák postamesterekkel 
hamarosan megnyitotta, de a postamesterek havi 12 forint fizetését 
sem az osztrák, sem a magyar kincstár nem akarta kifizetni, mert az 
osztrák kincstár magyar, a magyar kincstár pedig idegen tisztviselők­
nek tekintette őket. Végül 1531-ben a király parancsára az udvari 
postamestertől kapták meg a fizetésüket. Ez az állandónak tekintett 
posta azonban hamarosan hadi jelleget öltött, mert a rendek na­
gyobb része Szapolyai Jánost ismerte el királynak, aki ellen Ferdi­
nánd 1527-28-ban még szerencsével vívott háborút, de 1529-ben 
Szapolyai -  Szulejmán szultán segítségével -  elfoglalta Budát és Esz­
tergomig nyomult előre. A törökök elől a postamesterek is elmene­
kültek. A Ferdinánd birtokában maradt országrész fővárosa Pozsony 
lett. 1530-ban az udvari postamester Bécs és Pozsony között újból 
elindította a rendszeres postajáratot.
A törökök visszavonulása után a két király háborúja döntő győ­
zelem nélkül folyt 1538-ig, a váradi béke megkötéséig, amely az or­
szágot a tényleges birtoklás alapján osztotta fel. A békekötés után a 
hadiposta megszűnt.
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A folyamatos háborúk és a Ferdinánd uralma alatt álló magyar te­
rület állandó változása miatt a Taxis család lemondott az egyre in­
kább hadi jellegű postavonalakról. 1558. október 1-től a 
bécs-komáromi és pozsony-kassai útvonalat csak adminisztrálásra 
adták át Paar Péter pozsonyi postamesternek, akivel szemben a fő­
postamesteri jogot sem gyakorolták.
1560-ban Taxis Kristóf bécsi udvari főpostamesteri tisztségétől 
végleg megvált, így az összes magyarországi postavonalak kikerültek 
a Taxis család igazgatása alól.
Amikor Paar Péter átvette a felső-magyarországi és a dunai fővo­
nal vezetését, az országban a hírszolgálat négyféle vezetés alatt állt:
1. a pozsonyi postamester igazgatta a pozsony-kassai és 
bécs-komáromi postavonalakat;
2. a bécsi főpostamester vezetése alatt állt a bécs-nagykanizsai, a 
bécs-körmendi és a marburg-szigetvári postavonal;
3. az erdélyi fejedelem igazgatása alatt állt az erdélyi futárintézmény;
4. a török basák kormányzása alatt álltak a területükön működő 
lovas hírvivők.
A Paar Péter igazgatása alatt álló területeken éppen úgy, mint a 
dunántúli postáknál az 1535-ben hatályba lépett Postordnung (Pos­
tai Rendtartás) írta elő a postaközlekedés és kezelés rendjét. A rend­
tartás szerint a posta élén az udvari postamester állt, az egyes állo­
mások postamesterei az udvari postamester, Magyarországon Paar 
Péter pozsonyi postamester felügyelete alatt álltak. A postamester 
feladata volt, hogy ügyes, jámbor és őszinte postalegényeket alkal­
mazzon. A postalegények a császári színeknek megfelelő ruhát visel­
tek, és a császár címerét hordták. A postalegényeknek mindig indu­
lásra készen kellett állni, postacédulával (óralevéllel) indították 
őket. A leveleket állomásonként külön-külön viaszvászonba csoma­
golták, vagy zsákba tették, amit postacsomagnak (ma levélzárlatnak) 
neveztek. Ezeket a csomagokat a postamester saját pecsétlenyomó- 
jával lepecsételte, hogy útközben fel ne bontsák. A postalegények 
csak nappal közlekedtek. Nyáron naponta legalább hét, télen hat 
mérföldet kellett lóháton megtenniük (1 mérföld = 7,5 km).
Kétféle postamenet volt: az egyik az ordinaria, amely meghatáro­
zott útvonalon, előírt menetrend szerint közlekedett, másik a staféta, 
ami sürgős levéllel alkalomszerűen indult. Az ordinária menetben a
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postalegények mindig a két egymás mellett lévő postaállomás közöt­
ti út felénél találkoztak, ott kicserélték küldeményeiket és visszatér­
tek a kiinduló állomásukra. Útközben a postacsomagot nem bont­
hatták fel, bárki kérte azt. A postamester az elindulás és visszaérke­
zés napját és óráját a postacédulára pontosan feljegyezte. A lovas fu­
tárok rendes postajáratban hetente kétszer közlekedtek. A posta fő­
útvonalából kiágazó helyekre szóló leveleket csak a rendeltetési 
helyhez legközelebb lévő postaállomásig szállították, innen már a 
postamester gyalogos vagy lovas postalegénnyel küldte tovább. 
Arra is volt lehetőség, hogy a feladó saját futárral, de postalovak 
igénybevételével, éjjel-nappal, váltott lovakkal küldje levelét.
Utasokat a posta eleinte csak lóháton szállított, később azonban 
lehetőség nyílt állomástól állomásig kocsival történő személyszállí­
tásra is. Az utas az állomáson vagy a saját, vagy a postamester kocsi­
ja elé postalovat kapott egy postalegénnyel együtt, aki a kocsis volt 
és kezelte a kitérésre felszólító postakürtöt. Ennek az utazásnak az 
volt a hátránya, hogy az utas soha nem tudta, hogy a következő ál­
lomáson lesz-e szabad ló, mikor folytathatja útját és mikor ér célál­
lomására. Ilyen körülmények között a postamesterek is nagyon 
örültek 1749-ben Mária Terézia azon rendeletének, amelyben előír­
ta, hogy a postaigazgatás az utasok, a csomagok és a pénzküldemé­
nyek szállítására egy évi próbaidőre Bécs és Brünn között postai 
gyorskocsi (delizsánsz) közlekedést rendezzen be. A Lilién báró in­
dítványára elrendelt új közlekedési eszköz hamarosan olyan népsze­
rű lett, hogy még abban az évben Prága-Bécs és Bécs-Linz között, 
hazánkat érintően 1750-ben Bécs-Buda-Temesvár-Nagyszeben út­
vonalon, 1752-ben pedig Bécs-Buda és Bécs-Pozsony között is be­
indították a járatokat. A posta delizsánsza Bécs és Pozsony között 
naponta, Bécs és Buda között hetenként egyszer közlekedett. Utób­
bi viszonylatban eleinte hétfőn reggel nyolc órakor indult Bécsből, 
és szerdán délelőtt érkezett Budára. Innen vasárnap reggel nyolckor 
indult vissza, és kedden délelőtt érkezett Bécsbe (1. ábra).
Az intézmény fejlődését Mária Terézia 1750. augusztus 5-én ki­
adott pátensével úgy biztosította, hogy elrendelte: minden pénzkül­
demény és minden 20 bécsi fontig terjedő súlyú árucsomagot, olyan 
helyek között, ahol delizsánsz közlekedik, kizárólag postakocsi­
val szállíthatnak, az ez ellen vétők pedig pénzbírságot fizetnek.
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Magyarországon 1820-ban már minden fontosabb országúton 
közlekedett delizsánsz.
1823-ban lovag Ottenfeld Miksa, a bécsi kocsiposták igazgatója 
azt javasolta, hogy a nehéz delizsánszok mellett a főbb útvonalakon 
öt utas szállítására alkalmas könnyű szerkezetű gyorskocsikat nem­
csak nappal, hanem éjjel is váltott lovakkal közlekedtessenek.
Milyen lehetett akkor Európában postakocsin utazni? A korabeli 
Vasárnapi Újság a spanyol viszonyokat így mutatta be:
„Az utas kénytelen bevárni, míg annyi útitárs akad, amennyit a 
rendőrileg m egállapított szabályzat megkíván, hogy a postakocsi út­
nak indulhasson. H a a  postakocsi m egtelt a kívánt számú s minden­
fé le  állású s rangú utasokkal, akkor közéje ékelheted magadat min­
den féle útitársakon kívül mindenféle bőröndöknek, ágyneműnek, ku­
tyáknak, tö ltött puskáknak s pisztolyoknak, ládáknak, éléstarisz­
nyáknak és zsákoknak, elszánva magadat, hogy meg se m occansz a 
legközelebbi állom ásig. A város rossz kövezetén végigdöcögve, jobb-  
ra-balra inog a néha em eletes jármű, mindig azzal fenyegetve, hogy 
az utca egyik vagy m ásik falának nekitám aszkodik. S a bajban éppen 
az a vigasztalás: az utca oly szűk, hogy a kocsi fö l nem dűlhet ben­
ne.
Végre sok  zakkan ókon  keresztül kijut a kocsi a városból. Kiér a 
szabadba s a  m ayoral (kocsis) károm kodásai között -  megáll. A vö­
rös, sárga, kék  vagy fekete  hám m al fölszerszám ozott tíz vagy tizen­
két öszvért m ost fogják tulajdonképpen a kocsi elé, megrakván őket 
gondosan messze hangzó csengőkkel. S itt történik aztán, hogy még 
egy egész sereg új útitárs rohanja m eg a kocsit, -  lévén azon még 
olyan  fö lfedezetlen  utazóhelyek, m elyekről semmit sem tud a 
policáj, csak a kocsisok és a kocsivezetők ismerik. Azokat aztán meg­
szállja a hívatlan raj, m it sem törődve vele, hogy azok az utasok, akik  
azt hitték, hogy im m ár az egész kocsit kibérelték, elférnek-e tőlük va­
lahogyan. Kivált a  kocsi tetőzete az, m elyet bevesznek ostrommal. 
O tt aztán fekve, ülve lábaikat lelógatva elférnek az új pasasérok a  
képzelh ető  legkisebb helyen, s ki se m ozdítja belőle sem m i hatalom , 
ha csak a fölfordu lás nem.
A tele kocsi a postaháztól elindulás óta nem lett ugyan nagyobb, 
de a  közönsége útközben annyira szaporodott, mint útközben volt s 
m ost megindult nagy nehezen.
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N yárközép van. Az országút egy lábnyira apró, sárga süppedő h o ­
m okkal van beborítva, mely szépen egyenesre takarja el az alatta rej­
tőző kátyúkat és zakkanókat. Az öszvérek patái a lól sűrű porfellegek  
em elkednek elő, olyatén fátyolt húzva fö l az utasok szeme elé, hogy 
az első néhány pár öszvért eltakarja előlük, s a kocsi hol jobb, ho l 
baloldali kerekeivel zökken a hom ok alatti mélyedésbe. A szegény 
utas görcsösen kapaszkodik ülésébe, noha tudja, hogy ez a műtét 
nem fogja őt megmenteni a fölfordulás műtététől. A kocsi ingadozá­
sa és him bálása oly borzasztó, hogy az em ber mindenre inkább gon­
dol, mint arra, hogy a  szép természetet, kilátást, vidéket élvezze. De 
a tíz öszvér csak halad tovább, vonszolva maga után a négykerekű  
sárga építményt, nem törődve vele, ha ízzé-porrá is törik mögöttük. 
S mi a köszönet, hogy ily lelkiismeretesen járnak el? Az, hogy a may- 
orral, aki fönn ül, félig állva a bakon, ügyesen kezelt rettentő hosszú 
ostorával a füle közé cserdít, hol az egyiknek, hol a másiknak.
Az előfogat m ellett lovon nyargaló «  zugai » ,  egy erős, tagba­
szakadt fiatal fickó, az ostort fogja meg és a nyelével üt a szegény á l­
lat hátára, vékonyára, fejére, ahol éppen éri, -  bizony nem igen vá­
logatja. H a az ostornyél sem használ, akkor köveket szed fe l az útfél­
ről, s azokat vágja a nyomorult párákhoz, úgy biztatja, illendő ká ­
rom kodások kíséretében.
H a a postakocsi valamely falun megy keresztül, akkor a falunak  
reményteljes egész ifjúsága előcsődül, s botokkal, furkókkal, kövek­
kel rohanja meg az öszvéreket, s úgy kíséri nagy öröm riadallal jó  fé l 
óra hosszáig. így hát galoppban hempereg a kocsi odább. De ha még 
ennyi jó  indító erő sem használ, ott van még egy kitűnő rugó, a 
«  delantero » ,  aki előtte lovagol a kocsinak s nincsen egyéb gond­
ja, mint az első pár öszvért szemmel tartani s azt ho l csitítani, hol 
gyorsabb ügetésre biztatni, már a maga m ódja szerint.
Ezeknek az állatoknak a kitartása csodálatra érdemes. Más tisztes­
séges vontató állatoknak ily bánásm ód alatt össze kellene roskadni. 
Hanem az is igaz, hogy az előfogatot minden állom áson újjal cseré­
lik föl, nem úgy, mint kegyetlen kísérőit, kik két-három napi ilyen 
utat tesznek meg porban, égető hőségben, folytonos izgatottságban, 
szüntelen mozgásban, -  egy darab kenyérhéj s néhány korty víz m el­
lett. Nem úgy van ott, mint nálunk, ahöl busásan kijárja a borrava­
ló. Itt, ha kap is a kocsis vagy a kocsi bármely kísérője egyik-másik
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utastól valam it, nem issza meg, hanem viszi haza a feleségének, gyer­
m ekeinek. ”
A hasonló utazási körülményeken akart változtatni Ottenfeld, 
akit az udvari kamara először kinevetett, majd megengedte neki, 
hogy saját költségén közlekedtessen egy kísérleti kocsit. A siker a 
vártnál sokkal nagyobb volt, ezért hamarosan az összes személyszál­
lító járatot az új közlekedési eszközzel váltották fel. A forgalom ha­
marosan olyan mértékben megnövekedett, hogy a rendelkezésre ál­
ló eszközökkel már egyre nehezebben lehetett lebonyolítani. A pos­
taállomásokon a szükséges lómennyiség elhelyezése, tartása szintén 
egyre nehezebben volt megoldható. Ezekben az években kezdődött 
meg Európában a vasútépítés, és a vasút a legfontosabb útvonalakon 
hamarosan átvette a személy és árufuvarozást.
A közutakon a postakocsikon kívül Európa-szerte egyre több vi­
szonylatban megjelentek a vállalkozók által közlekedtetett személy­
szállító kocsik, hazánkban a bérelhető könnyű parasztszekér is, és 
előbb-utóbb ezek közlekedését is szabályozni kellett. A postakocsik 
közlekedésének módját, igénybevételének lehetőségét, az utazásban 
részt vevő személyek magatartását már korábban körültekintően 
szabályozták (2. ábra).
A postakocsi lovait a postalegény hajtotta, akit hajtókönyvvel és 
óralevéllel láttak el az útközbeni késedelmek, esetleges károk utóla­
gos ellenőrizhetősége céljából. A postalegényért a postamester fele­
lősséget vállalt. A kocsiposta fontos eszköze volt a postakürt, ami­
nek a hangjára minden járműnek az út szélére kellett húzódni, vagy 
félre kellett állni, hogy a posta akadálytalanul haladhasson célállo­
mása felé. A postakürtöt kizárólag a posta használhatta, a jogtalan 
használókat súlyosan megbüntették. A posta vezetősége közel har­
minc pontból álló szabályzatban írta elő a postakürt használatát. 
A szabályzat szerint hat hónap alatt nyolc kürtjelet kellett megtanul­
ni (3. ábra). Ha valaki ezen időn belül a kürtjeleket nem tanulta 
meg, az igazgatóság döntött a legény megtartásáról vagy elbocsá­
tásáról. A szabályzat egyik pontja szerint az a postakocsis, aki a 
„postakürtjelek fúvásában hanyagnak találtatik, vagyis hamis jeleket 
fúj, 18 kr. pénzbírságban marasztaltatik el; ismételt esetben e bírság 
három szorosára em eltetik”. Ugyanilyen bírsággal sújtották azt a pos­
takocsist is, aki „városokon és népes helyeken” ostorpattogtatással
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hajtott keresztül. A kocsipostai rendtartás pontosan meghatározta 
az elveszés, a csonkítás és a sérülés fogalmát is. A személyszállítással 
kapcsolatban többek között előírták: „olyan beteg egyéneknek, k ik­
nek állapota a többi utas terhére válhatnék a kocsipostával való uta­
zás meg nem engedtetik... Kivéve, ha valamely családhoz tartoznak, 
mely a kocsi minden helyéért az egész vonalra a tarifaszerű illetéket 
megfizeti... Vakoknak az utazás csak vezetővel engedtetik m eg.” 
Annak, aki útközben betegedett meg, az utazást meg kellett szakítania. 
Kutyát a kocsiba vinni nem volt szabad, a dohányzás pedig csak „jól 
elzárt” pipából a többi utas beleegyezése esetén volt megengedett.
A postavezető altiszteknek, a postakocsisoknak és más, a posta­
intézménynél alkalmazott szolgáknak szigorúan előírták, hogy az 
utasokkal szemben előzékenyen, szerényen és tisztességesen visel­
kedjenek, de ugyanezt az utasoktól is elvárták a posta alkalmazot­
taival szemben. A postaintézet igyekezett a szolgálatot minél jobban 
ellátni, de a közbiztonság ezt nem mindig tette lehetővé. Kiépítetlen 
utak hiányában pusztákon, elhagyott vidékeken a kerékagyig sárba 
süllyedt postakocsit könnyűszerrel kirabolták az ott ismerős útonál- 
lók, betyárok. Az utasok el sem tudtak menekülni, kísérőikkel pedig 
könnyen elbántak a támadók. Ilyen okok miatt látott napvilágot 
1859. november 2-án a 6223. sz. miniszteri rendelet, amiben töb­
bek között előírták, hogy „a postaigazgatóságoknak a különféle pos­
tajáratokkal szállított küldem ények biztonságára ügyelni kell; ha tu­
domására jutnak vagy ha följelentik, hogy veszély van, a m egfelelő  
intézkedéseket meg kell tenniök, ha az utakon rablótám adásoktól le­
het tartani, minden késedelem  nélkül és a  m egfelelő  m ódon kell a  
közlekedés érdekében a szükséges lépéseket m egtenni.”
Ennek ellenére a korabeli adatok szerint 1868-ban csak Szeged 
környékén 7 postarablás történt, és ezek során 3 postakocsis és 2 kí­
sérő ■ vesztette életét. Magyarország területén 1874 és 1881 között 
75 postakocsit raboltak ki, az áldozatul esett postalegények és kísé­
rők száma megközelítette az 50-et.
A postakocsisok teendőit szolgálati könyvben írták elő:
-  a postakürt-jeleket ismerni és helyesen alkalmazni kell;
-  a lovakat a kocsis a bakról hajtja... Nem szabad a lovak hajtá­
sát az utasoknak vagy azok cselédségének átengedni;
-  a postakocsisnak mindig, de főként éjjel a legnagyobb elővigyá-
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zattal kell hajtani... Az út megrövidítéséért nem szabad mellékútra 
térnie... Lehetőleg az út közepén kell hajtania;
-  zivataros időben lassan kell haladni, szükség esetén pedig meg­
állva be kell várni annak elvonulását;
-  a posta elől minden kocsisnak ki kell térnie, a kitérésre a pos­
takocsisnak a postakürttel jelt kell adnia;
-  ha a postakocsis útközben gyanús egyéneket vagy gyanút keltő 
jelenséget vesz észre, ezt a postaaltisztnek, illetőleg az utasoknak je­
lenteni tartozik, s azután ezek utasításaihoz kell alkalmazkodnia. Ha 
ellenben egyedül van, lélekjelenlétet kell tanúsítania, ügyesen a ve­
szélyből kisiklania és a tapasztalatokat a legközelebbi elöljáróságnak 
s a postaállomásnak jelenteni kell;
-  a postakocsisnak az út, a karfák és a hidak állapotára is ügyel­
nie és az észrevett hiányokat a legközelebbi állomáson jelenteni kell;
-  ha a postakocsist útközben valamely akadály gátolná előrehala­
dásában, vagy a rábízott küldeményeket veszély fenyegetné, köteles­
sége a legközelebbi községi elöljáróságnál segélyt keresni;
-  a levélpostának és stafétának kocsin való szállítása alkalmával a 
postakocsisnak a kocsira utast felvenni szigorúan tiltva van, az ez el­
len cselekvő postakocsis 1-5 frt. bírsággal, ismétlődő esetben 1-3 na­
pig tartó börtönnel és a körülmények szerint a szolgálatból való el­
bocsátással büntettetik;
-  a postakocsis egy fél óráig tartozik az utasra várakozni, ha 
azonban tovább kell az adott első jel után várakoznia, az utas min­
den fél óráért az egész fogatért járó hajtó és ostorpénznek 1/4 részét 
tartozik a várakozásért megfizetni.
A kísérő postaaltisztek munkaköri teendőit is előírták:
-  legfontosabb feladata a postaaltisztnek a reá bízott küldemé­
nyek fölött az átvétel pillanatától az átadásig való leggondosabb és 
szakadatlan őrködés... Rendkívüli, ezen utasításban nem foglalt, 
előre nem látott esetekben tájékozottságot, körültekintést és eltö­
kéltséget kell tanúsítania;
-  minden postaaltiszt még a következő szerekkel láttatik el: egy 
karddal és egy pár pisztollyal, védőfegyverül rablótámadások eseté­
re. A fegyvert útrakeléskor tartozik jól megvizsgálni és a pisztolyo­
kat minden hóban újonnan megtölteni, mely célra az altiszt éven­
ként 2 frt. 10 kr. töltényátalányt kap. A fegyvereket a kocsiban az
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ülés mellet úgy kell elhelyezni, hogy azok kéznél legyenek, hogy 
gyorsan használhassa;
-  a postaaltisztnek a kocsi első, nyitott részében bal oldalon kell 
helyet foglalnia, ha a kocsipostához katonai fedezet rendeltetik, a 
kísérőül kirendelt katona a postaaltiszt mellett kap helyet, kivéve, 
ha más intézkedés nem történt volna;
-  a postának minden más szembejövő vagy előtte haladó jármű a 
postakürttel adandó jelre kitérni tartozik... Könnyű jármű azon 
nyomot, amelyen a posta halad, egészen elhagyni köteles. Ha vala­
mely jármű ezen intézkedésnek nem tenne eleget, sem a postakocsis­
nak, sem a postaaltisztnek nem szabad verekedésbe vagy veszeke­
désbe keveredni, hanem az illető fuvaros nevét, lakását az útkapa- 
róktól, rendőröktől stb. vagy másképpen meg kell tudni és a legkö­
zelebbi postahivatalnál följelenteni, hogy a kitérni nem akaró ellen 
az illető politikai hatóságnál a szabályszerű eljárás megindíttassék;
-  ha a kocsipostát az úton rablók támadják meg, a postaaltisztnek 
szükség esetén fegyverét kell használnia, ezt azonban csak ellenfegy­
verül szabad igénybe vennie. Ha a kirablás valóban megtörténik er­
ről az altisztnek legelőször a legközelebbi rendőrséget kell a rablók 
üldözése végett értesítenie, valamint a legközelebbi községi elöljáró­
ságnál kell jelentést tennie, nemkülönben a legelső postaállomást 
kell értesítenie. Ha ez további veszély nélkül nem történhetik, a pos­
taaltisztnek a kirabolt kocsinál a tett helyén kell maradnia, hogy a 
nyomozások és tényálladékok fölvételénél jelen lehessen...
A közutak építésével, fenntartásával, műtárgyaival és a rajtuk 
közlekedő járművekkel kapcsolatban 1888-ban jelent meg 
A. Debauve A közutak című könyve (fordította Szily Jenő).
A következő oldalakon kivonatolva közöljük az 1851. május 30-i 
törvény végrehajtása tárgyában az útrendőrségről és a nyilvános sze­
mélyszállításról 1882. augusztus 10-én kiadott szabályrendeletet.
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1 . CÍM
Minden kocsira érvényes rendeletek
1. cikk  -  A kocsitengely 2,5 méternél nem lehet hosszabb...
2. cikk  -  Különösen tiltva van a púposfejű abroncsszegek 
használata...
3. cikk  -  A befogott lovak száma:
1. A teherkocsiknál, ha az két kerekű, legfeljebb 5, a négykerekű- 
eknél 8 lehet...
2. A kétkerekű személyszállító kocsiba 3, a négykerekűbe 6 lónál 
több nem fogható be.
4. cikk  -  Tetemes súlyú tárgyak szállítása alkalmával a mérnök 
vagy útbiztos javaslatára az illető megyefőnök kivételesen nagyobb 
számú fogatokat is engedélyezhet...
5. cikk  -  Kivételesen meredek vagy szokatlanul hosszú kapaszko­
dók esetén a harmadik cikk határozatai nem érvényesek...
6. cikk  -  A lovak számát meghatározó szabályok havas, ónos, sí­
kos időtartamára nem érvényesek.
7. cikk  -  A közmunka miniszter kijelöli azokat a megyéket, ame­
lyekben a hóolvadás idején az állami és a megyei közutakon felállí­
tott sorompók zárásával a forgalom megállítható... A sorompók zá­
rását és nyitását a kerület mérnökének és útbiztosának jelentése 
alapján a kerület elöljárója rendeli el, a rendeletet a községházán ki­
függesztik és kihirdetik... Hóolvadásos, lágy időben a sorompók zá­
rásakor is közlekedhetnek:
1. a gyors málha-kocsik;
2. a rugós, de nyilvános személyszállítással nem foglalkozó utazó 
kocsik;
3. az üres kocsik;
4. kövezeteken a terhes kocsik is, de ha kétkerekűek, csakis egy- 
lovas fogattal, a négykerekűek csak kettősfogattal;
5. kavics műutakon terhes kocsik is, de két kerékkel csakis ket­
tős, négy kerékkel csakis hármas fogatban.
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8. cikk -  Függő hidakon való átkelésnél lépésben kell hajtani; a kocsi­
sok vagy fuvarosok tartsák a gyeplőt vagy a kantárt, míg a kalauzok és a 
postalegények maradjanak a helyükön ülve... Az olyan kocsinak, mely­
be öt lónál több van befogva, nem szabad a híd padlózatára már rálépni, 
ha azon már van olyan kocsi, amelybe öt lónál több van befogva...
9. cikk  -  Más kocsik közeledtével a fuvarosok és kocsisok jobbra 
tartoznak hajtani akként, hogy a műútnak legalább a felét szabadon 
hagyják...
10. cikk  -  Tilos bármely befogott kocsinak a nyilvános utakon ok 
nélkül hosszabb ideig megállni, vagy bármely fogat nélküli kocsit 
azon hagyni.
2. CÍM
A nem személyszállító kocsikra vonatkozó rendeletek.
11. cikk  -  A kocsikat 2,5 méternél szélesebben megrakni nem le­
het. Nagy terjedelmű tárgyak szállításánál a megyefőnök engedélyét 
ki kell kérni... A mezőgazdasági kocsik a majorból a földekre, vagy 
innen a majorba, piaci vásárokra a termények hordása esetén a ter­
helés módjára vonatkozó szabályok alól ki vannak véve...
12. cikk  -  A lovak szerszáma vagy más igavonó barmok járma a 
körmük legkülső szélétől mérve 90 centiméternél szélesebbre ne áll­
jon ki...
13. cikk  -  Ha egymás után több kocsi halad, azokat csapatokba 
kell osztani, a négykerekű egylovasokat legfeljebb négyenként, a 
kétkerekű egylovasokat legfeljebb hármanként s ha egyenként 
mindegyikbe egynél több ló van befogva, úgy legfeljebb kettesével 
menjenek egymás után. Az egyes csapatok között 50 méternél ki­
sebb köz ne legyen.
14. cikk  -  A fuvarosok és csapatvezetők a lovakat vagy igavonó 
barmaikat ne hagyják magukra, és helyükről, ahonnét a fogatokat 
kormányozzák, soha ne távozzanak el. Egy vezetőnek négynél több 
egylovas négykerekű kocsit kormányozni nem szabad, szintúgy há­
romnál több egylovas kétkerekűt sem. Ha a kocsiba több mint egy 
ló van befogva, akkor mindegyik kocsinak külön vezetője legyen...
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15. cikk  -  Az egyes kocsik úgy mint a kocsi-vonatok, éjnek idején 
csakis a vonat elejére kifüggesztett és meggyújtott lámpással 
közlekedhetnek...
16. cikk  -  A nem személyszállítással foglalkozó kocsitulajdonosok­
nak szekereik bal oldalán fémtáblácskát kell kiszögelni, amelyen 5 
milliméteres betűkkel ki kell írni a tulajdonos nevét, foglalkozását és 
a község, kerület, megye nevét. A táblát tisztán, olvashatóan kell 
tartani...
Ez alól kivételt képeznek:
1. az utazó, de nyilvános személyszállítást nem űző magánkocsik;
2. a postaigazgatás málha- és egyéb kocsijai;
3. a hadügyhöz és tengerészethez tartozó tüzérszekerek, taligák 
és társzekerek;
4. a földműveléshez használt kocsik a majorok és a földek között 
való közlekedés esetén...
3 .  CÍM
A személyszállító nyilvános kocsikra vonatkozó rendelkezések.
1 7. cikk  -  A rendes menetben közlekedő nyilvános kocsik vállal­
kozói bejelentik telepük helyét, valamint a helyet, ahova közleked­
nek, a rendes állóhelyet, az indulás és az érkezés napját, óráját. Bár­
minő változás új bejelentés kötelezettsége alá esik...
18. cikk  -  A bejelentés után a főnök vagy helyettese azonnal in­
tézkedik a kocsi megvizsgálása iránt... A vizsgálat célja annak meg­
állapítása, hogy a 19-29 cikkekben előírtakkal általában megegyez­
nek-e, nincs-e olyan szerkezeti hiba, ami balesetet okozhat... A vizs­
gálat bármikor megismételhető...
19. cikk  -  Az engedélyirat bélyegilleték alá esik...
20. cikk  -  A nyilvános kocsik nyomszélessége legalább 1,65 mé­
terben állapíttatik meg a kerék talpának közepéig mérve...
2 1. cikk  -  A közhasználatra szánt négykerekű kocsik tengelyeinek 
távolsága egymástól legalább a kocsikas felső hosszának felét tegye, 
1,55 méternél azonban csekélyebb nem lehet...
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22. cikk  -  A közhasználatra szánt kocsi magassága az alaptól 
egész a rakomány legfelső éléig számítva a négykerekű kocsiknál 
legfeljebb három méter, a kétkerekű kocsiknál 2,6 méter lehet... A 
magasságot mindenkor a kocsi közepén a kocsi hosszában a rako­
mány tetejére fektetett öntöttvas szorító rúd határozza meg... A ko­
csitakaró ponyvának sem a rakoncákat sem a szorító rudat eltakar­
ni nem szabad. Tiltva van bárminő tárgyat a kocsi tetején elhe­
lyezni...
23. cikk  -  A társas-kocsik a következő feltételeknek feleljenek 
meg:
-  egy-egy ülőhely középszélessége 0,48 méter,
-  az ülőpadok szélessége 0,45 méter,
-  a padok köze 0,45 méter,
-  a belső hátsó ülés és a kocsi eleje közötti tér 0,35 méter,
-  a belső fedélmagasság a kocsi fenekétől számítva 1,4 méter,
-  az ülések magassága vánkossal együtt 0,4 méter.
A nem messzebb, mint 20 kilométerre közlekedő kocsiknál ak­
kor, ha a pádon egy sorban több mint három személynek van helye, 
az egy-egy ülőhely középszélessége 0,4 méterre megszűkíthető.
24. cikk  -  A tetőn ülőpad is elhelyezhető a kalauz és még két utas 
részére, vagy ha a kalauznak is van helye a kocsis ülésén, akkor há­
rom utas is elhelyezhető a tetőülésen. Ez a felső ülés vánkossal 
együtt 0,3 méternél magasabb nem lehet, csakis lehajtható fedéllel 
látható el. A tetőülésen poggyászt elhelyezni nem lehet.
25. cikk  -  A társaskocsi első szakasza mindkét oldalon ajtóval le­
gyen ellátva, a hátulsó szakaszon csak egyetlen hátulnyíló ajtó le­
gyen. Mindegyik ajtó hágcsóval legyen felszerelve.
26. cikk -  A tengelyek jó minőségű kovácsoltvasból legyenek...
27. cikk -  A társaskocsik hátulsó kereke fékszerkezettel legyen el­
látva akként, hogy azt a kalauz ülőhelyéről igazítani lehessen. Ezen 
kívül legyen féksaru és féklánc rajta, amit a kalauz minden meredek 
lejtőnél beigazítani köteles. Egyenletes rónavidéken ennek a készü­
léknek a használatától a megyefőnök felmentést adhat.
28. cikk  -  Éjjel a társaskocsik elejére a jobb oldalon meggyújtott 
fényverő lámpást kell kifüggeszteni.
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29. c ikk  -  A kocsi külső oldalán szembeötlő helyen az adófel­
ügyelőség bélyegén kívül a vállalkozó neve, lakása és a szakasz ülő­
helyeinek száma alkalmazandó.
30. c ikk  -  A szakaszok belsejében ki legyen írva:
1. az ülőhelyek sorszáma,
2. az ülőhelynek az induló állomástól a végpontig kivetett ára.
A kocsiszakaszokba a vállalkozó több utast nem szoríthat be,
mint amennyi az ott kifügesztett tábla meg van állapítva.
31. c ikk  -  A vállalkozó a polgármestertől láttamozott számozott 
lajstromba bejegyzi a szállított utasok neveit, szintúgy a szállítás vé­
gett rábízott csomagokat és poggyászt is. Erről a lajstromról útlevél 
gyanánt másolatot ad a kalauznak, s minden egyes utasnak ülőhelye 
számának megjelölésével szelvényt szolgáltat ki.
32. cikk  -  A kalauzok útközben sem utast sem pedig málhát nem 
vehetnek föl kocsijukra anélkül, hogy azt bejegyezzék az elindulás­
kor nekik kiadott menetlevélbe.
33 . cikk  -  Ha az ily közhasználatra szánt kocsikba csak két sor ló 
van befogva, akkor azok vezetésére egy kocsis is elégséges, aki vagy 
a nyeregből vagy a bakról hajt. Ha azonban a fogat több mint két 
sor lóból áll, akkor egy kocsis üljön a nyeregbe, míg a másik a ba­
kon foglaljon helyet.
34. c ikk  -  A kocsisok helyüket a nyeregben vagy a bakon semmi 
szín alatt el nem hagyhatják. Kötelességük szem előtt tartnai a váro­
sokon való keresztülhajtáskor az utcai közlekedésre vonatkozó 
rendőri szabályokat.
Megálláskor, ha csak azonnal ki nem fognak, egy és ugyanazon 
időben a kocsis és a kalauz az ő helyeikről nem szállhatnak le. A ka­
lauz mielőtt helyét elfoglalná, meggyőződést tartozik szerezni, vajon 
a kocsiajtók jól be vannak-e csukva.
35. cikk  -  Ha valamely fuvaros vagy kocsis az ily közhasználatra 
szánt kocsik részére kitéréskor nem hagyná a közút felét szabadon, 
a kalauz vagy a kocsis ilynemű panaszát a legközelebbi rendőrhiva­
talnál tegye meg, megnevezve a kocsi oldalán kifüggesztett táblács­
ka nyomán a kihágó fuvaros nevét...
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36. cikk  -  A postaigazgatóság által indított gyorskocsik kivételé­
vel az ily közhasználatra szánt kocsik vállalkozói Párizsban a rend­
őrfőnöknél, a megyékben pedig a főnököknél vagy a helyetteseiknél 
jelentik be azokat a helyeket, hol lóváltó állomásokat rendeznek be, 
szintúgy bejelentik az állomások vezetőinek nevét is...
37. cikk  -  Az ily lóváltó állomások vezetői vagy arra kirendelt 
emberei az érkezéskor vagy induláskor minden egyes kocsinál jelen 
tartoznak lenni, ezzel biztosítékot nyújtanak az iránt, hogy a kocsi­
sok nincsenek ittas állapotban, amiért különben ők felelősek...
38. cikk -  Kocsisul nem alkalmazható az olyan egyén, ki még 
nincs legalább 16 éves, és akinek nincs a község polgármesterétől, 
ahova való, könyvecskéje, mely eddigi jó magaviseletéről, erkölcsé­
ről és azon szolgálatra való képességéről szól, amit gyakorolni akar.
39. cikk  -  Az induló-, érkező- és lóváltó állomásokon számozott 
és polgármestertől láttamozott panaszkönyv van kitéve, melybe az 
utasok a kalauzok és a kocsisok elleni panaszukat bejegyzik. A Pa­
naszkönyvet az utasoknak a hivatal elöljárója vagy a lóváltás intéző­
je azonnal ki tartozik szolgáltatni. Azok a postahivatalok, melyek 
gyorskocsit járatnak, ha az utasok panaszkönyvet kívánnak, tartsák 
magukat a postaszabályzathoz.
40. cikk  -  Jelen rendelet nem vonatkozik azon málha-postako­
csikra, melyek a kormány és a közönségnek levelezéseit szállítják, e 
kocsik alakja, méretei, terhelés- és vezetésmódja külön szabályzat­
ban van körülírva...
41. cikk -  Azok a közhasználatra szánt kocsik, melyek szomszé­
dos országokba és határszéli városokból indulnak, vagy azokba ér­
keznek, az itt felsorolt szabályok alá nem tartoznak. Csak elegendő­
en szilárd és biztos szerkezetűek legyenek.
42. cikk -  A fenti 16-38. cikkeket a közhasználatra szánt kocsik 
vállalkozói kötelesek a hivatalokban és a lóváltó helyeken szembe­
tűnő módon kifüggeszteni.
E szabályrendeleteknek a 28-3  8-ig terjedő cikkeit külön lenyo­
matban minden kocsiszakasz belsejében ki kell függeszteni.
A posta személyszállító szolgálata csak azokon a vonalakon volt 
korszerű, ahol gyorskocsik jártak. Ezek a postahintók jó utakon 10 
km/óra sebességgel közlekedtek. A császári és királyi kocsi­
postahálózat fejlődésére negatív hatással volt az 1830-as években
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jelentkező magánfuvarozók konkurenciája és nem sokkal később a 
vasútvonalak megnyitása. A legtöbb vasútvonal a posta főútvonala 
mentén épült, és megnyitásuk után elhódították a postajáratok uta­
sait is. A postajáratok a magánfuvarozókkal együtt ezután részben a 
mellékvonalakra, részben a vasutakkal kapcsolatot teremtő viszony­
latokra terelődtek át. A lófogatú kocsik a megváltozott körülmé­
nyek között még hosszú ideig megmaradtak. A közúti közlekedés 
szervezésében és vezetésében bekövetkezett változások legjelentő­
sebb okai azonban mégsem ezek voltak. A döntő változás a közuta­
kon tömegesen megjelenő gépjárműforgalom miatt történt.
32
1. ábra
A kocsiposta utolsó állomása Budán a Gyorskocsi 
és Iskola utca sarkán volt
2. ábra
Ez a postakocsi a 19. század közepén 
már modern közlekedési eszköz volt
A  p o sta  kürtjoloi. (Haydintól.)
mindlpn hinta lói poiti. (*•«•»■ *• ^.posu j
3. ábra
A nyolc kürtjelet fél év alatt kellett megtanulni
A 19. század végétől az első világháborúig
A 19. században megindult technikai fejlődés lassan megszüntette 
a postakocsik romantikáját. A sáros közutak forgalmát átvették a 
vasutak, az útszéli csárdák vendégeiből pedig lüktető pályaudvarok 
utasai lettek. A lovaskocsik napok alatt tették meg azt a távolságot, 
amelyhez a vonatnak csak néhány órára volt szüksége, ezért a távol­
sági forgalomban teljesen elveszítették jelentőségüket, és csak a tele­
pülések belterületén és környékén jutottak szerephez, de hamarosan 
ott is jelentkezett egy versenytárs, az automobil. Nem csoda, hogy 
ilyen körülmények között a postakocsik kürtjelei is kedves történel­
mi emlékké finomultak.
Hazánkban 1840-ben még csak Budáról és Pozsonyból Bécsbe 
közlekedett naponta gyorskocsi és tárkocsi, a többi, összesen nyolc 
útvonalon sokkal ritkábban közlekedtek a postajáratok.1 Budáról 
Szegedre negyvenegy óra,\ Temesvárig három nap, Nagyszebenig hat 
nap volt a menetidő. Nagyszebenből három nap várakozás után egy 
napig tartott az út Brassóba, hat napig Kassára, nyolc és fél napig 
Kolozsvárra, hét napig Eszékre, s nyolc és fél napig Zimonyba. A fe­
ketére és sárgára festett delizsánszot négy ló húzta. A zárt kocsiszek­
rényben kilenc utas részére, nyitott helyen két személy részére volt 
ülőhely, utóbbiak a menetdíj felét fizették.2
A helytartótanács és a magyar kancellária sürgetésére 1843 de­
cemberétől Budáról Szegeden és Temesváron át Nagyszebenbe, 
majd Pest-Debrecen és Pest-Eszék között naponta levélpostakocsi­
kat, valamint Zágráb-Sziszek között hetenként kétszer, Fiume-Tri- 
eszt között pedig naponta közlekedő m alle postajáratokat léptettek 
életbe. A Szegeden át történő közlekedést megnehezítette, hogy 
Csongrád megyében ekkor még nem volt kiépített út. 1843-ban új 
összekötő postavonalakat létesítettek Szegedről Makón át Tótkom­
lósra, és Szegedről Makón, Szentmiklóson át Bánátkomlósra, vala­
mint az erdélyi forgalom gyorsabbá tétele céljából Aradról Dobrára.
Az országgyűlés 1836-ban élénk vita keretében tárgyalta a gazda­
sági élet fejlesztését, és törvényt alkotott az ország közjavát és keres­
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kedelmét gyarapító magános vállalatokról. E törvény keretében 
tizenhárom vasútvonal irányát határozták meg, és kedvezményt 
ígértek azoknak, akik ezeket a vasútvonalakat kiépítik. 1837-ben 
megindult a forgalom a pozsony-nagyszombati lóvontatású vas­
úton, 1846-ban pedig Pest és Vác között helyezték üzembe hazánk 
első gőzüzemű, normál nyomtávolságú (1435 mm), közforgalmú 
vasútvonalát. A vasútépítés olyan gyors ütemben folytatódott, hogy 
1865-ben 2160  km, 1870-ben pedig 3477 km hosszú sínpáron köz­
lekedtek a vonatok.3 A posta ekkor teljesen új helyzetbe került, vá­
lasztania kellett: a postaforgalmat vagy átengedi a vasútnak, vagy 
igénybe veszi a vonatokat a küldemények szállítására. A posta az 
utóbbit választotta. Az egyre bővülő vasúthálózat már arra is alkal­
mas volt, hogy a posta nagymértékben növelje teljesítőképességét4. 
A postának azzal, hogy bekapcsolódott a vasút szervezetébe, teljesen 
át kellett alakítania korábbi működési rendjét. A posta és a vasutak 
közötti viszonyt az osztrák kereskedelemügyi miniszter által 1851. 
november 16-án kibocsátott, minden vasútra érvényes üzletszabály­
zatban rendezték. A szabályzat 68. §-a kimondja, hogy „a vasutak a 
postai küldem ények és azokkal küldött postaalkalm azottak ingyenes 
szállítására kötelesek. Em ellett a vasutaknak a posta által beszerzett 
külön  kocsikat, a  m ozgópostakocsikat is ingyen kell vontatniok és 
fen n tartan iok ...”5. A helyi érdekű vasutakat az 1880. X X X I. te. kor­
látolt jövedelemszerzési lehetőségeik miatt a posta ingyenes szállítá­
sa alól felmenti, és megegyezésükre bízza a posta szállításáért fize­
tendő díjat. Az ingyenes szállításra vonatkozó rendelkezést az 1888. 
IV te. 4. §-ával úgy módosították, hogy a posta átalányösszeget 
köteles fizetni a vasútnak a postaküldemények szállításáért. Ugyan­
ebben az évben a vasutak mellékvonalain is elrendelték a mozgó­
postajáratok bevezetését.
A közutakon az 1840-es években a helytartótanács és a vármegyék 
védelme alatt közlekedő gyorskocsi és fuvarozási vállalatok komoly 
versenytársai lettek a magas költségekkel és egyre megbízhatatlanab- 
bul működő postának, és tarifáik is több vonatkozásban olcsóbbak 
voltak. A magánkocsi-vállalatokat a szabadságharc leverése után
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sem szüntették meg, de működésüket engedélyhez kötötték. Az en­
gedélyt a kerületi postaigazgatóságtól kellett kérni, és a forgalmat is 
csak annak felügyelete alatt végezhették. A postaigazgatóságok a 
vállalkozók bekapcsolásával szolgáltatásaikat bővítették, és a „levél­
csem pészetet” is korlátozták. Ilyen engedélyt kapott például egy 
brassói vendéglős Szolnok-Brassó, Arad-Nagyszeben és 1855-ben 
Brassó-Bukarest közötti közlekedésre. A vállalkozók tiltott szállítás­
sal nem foglalkoztak, mert az engedélyük került volna veszélybe. 
Ugyanakkor a nagyobb forgalmú vonalakon, ahol a vasútvonal még 
nem épült ki, újfajta, könnyebb kocsikat helyeztek forgalomba, 
amelyek a levél- és kocsipostákon kívül négy utast is szállítottak. 
Az első járatot Arad-Temesvár, majd Arad-Orsova között 1853- 
ban, Eperjes-Lőcse között pedig 1854-ben helyezték forgalomba.
1856-tól a magán gyorskocsi-vállalatok engedélyezését, ha azok 
nem a posta útvonalán közlekedtek, az iparigazgatóságoktól kellett 
kérvényezni. Azt, hogy mit nyújtott a közúti verseny és a vasút a ko­
rabeli utazóknak, az alábbi példa jól szemlélteti: a 19. század elején 
Miskolcról Pestre három nap alatt lehetett bérelt szekérrel eljutni. 
Nagy fejlődést jelentett, amikor 1836-ban megindultak a 
gyorskocsijáratok, amelyek 22 óra alatt tették meg a 190 km tá­
volságot. A gyorskocsik menetrend szerint közlekedtek, és az utas­
nak 6 forintot kellett fizetni. A posta delizsánsza 17 óra alatt tette 
meg ugyanezt a távolságot. Közkedvelt volt még a bérelt paraszt­
szekér is, amit 31 forintért lehetett igénybe venni, és ha öten-ha- 
tan összeálltak, még jobban is jártak, mert a menetrendhez sem 
kellett alkalmazkodni.
A miskolci honatyák 1846-ban foglalkoztak először a vasútépítés 
gondolatával. Tervük többszöri módosítása után a Tiszavidéki Vasút 
Debrecenből Nyíregyházán át építette tovább pesti vonalát, amelyen 
1859. május 24-én közlekedett az első vonat. Ezen a 362 kilométe­
res vonalon Miskolcról Püspökladányon és Cegléden át tizennégy 
óra alatt ért a vonat a fővárosba. Miskolc lakosságát ez az összeköt­
tetés nem elégítette ki, mert a postánál -  azonos viteldíj mellett -  
alig nyújtott kedvezőbb feltételeket. A helyi sajtóban a közvetlen vo­
nal kiépítését szorgalmazták, ami eredménnyel járt, mert a Magyar 
Északi Vasút 1867. április 2-án megnyitotta pest-hatvan-salgótar- 
jáni vonalát, és ezt követően a MÁV 1870. január 9-én üzembe he­
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lyezte a hatvan-miskolci vonalrészt is. Az új vonalon a menetidő öt 
órára csökkent. A vasútvonal megközelítően a szekerek nyomvona­
lán épült. A forgalom növekedését mutatja, hogy gyorskocsival he­
tenként harmincán, a debreceni vasútvonalon a megnyitás évében 
tizenhétezren, a hatvani vonalon már az első évben több mint 
nyolcvanhétezren utaztak.
A magyar posta legfelsőbb vezetése 1868-ban a földművelési, ipari 
és kereskedelmi minisztérium hatáskörébe került. 1870-ben ezt a 
postaügyeleti osztályt nagyobb önállósággal felruházva országos 
posta-főigazgatósággá szervezték át, 1871-ben pedig három alosz­
tályra bontották, amelyek feladata: a postakezelési és számviteli, a 
gazdasági és a postajárati ügyek intézése volt.
A főigazgatóságot 1881. január 1-től a vasutakkal való szorosabb 
együttműködés érdekében a közmunkaügyi és közlekedési miniszté­
riumba helyezték át. A posta főbb teljesítményi adatai és a szállítás
1868. év 1886. év
Postahivatal 1040 3966
Levélforgalom (millió db) 24 144
Hírlapforgalom (millió db) 13 51
Pénzeslevél és csomag (millió db) 4,7 11,2*
Postautalvány: be+ kifizetés 91 000/4 14.800 000/408
(db/millió Ft)
Postajáratok száma 1231 5455
Bejárt kilométer (millió) 17 42
Mailej áratok száma 88 2
Tárkocsijáratok száma 83 26
Lovasjáratok száma 64 15
Vasúton fenntartott járatok száma 29 406**
Helyi és pályaudvari járatok száma 393 3086
9 millió db csomag, 2,2  millió db pénzeslevél
* * 1 1 8  mozgóposta, 288 postai vagy vasúti alkalmazottal kísért menet
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lebonyolításában történt lényegesebb változások az alábbiak voltak:
A posta szervezetével és a tevékenységében történt változásokkal 
a továbbiakban nem foglalkozunk, csak a közúti közlekedéssel kap­
csolatos főbb eseményeket, előírásokat foglaljuk össze.
Budapesten a postaszállítást az 1800-as évek végén lovag Beer 
Vilmos végezte. A postaforgalom rohamos növekedésével a kevés 
tőkével rendelkező vállalkozó nem tudott lépést tartani. A járatok 
ellátása rendszertelenné vált, a személyzet ellen is sok kifogás merült 
fel. Fokozta a problémát a lovak között fellépő ragályos betegség is, 
ami a lóállományt majdnem teljesen tönkretette. Ilyen körülmények 
között a posta műszaki vezetése úgy döntött, hogy a szállítást saját 
kezelésbe veszi. Az első kis javítóműhelyt 1898-ban a Mátyás tér 15. 
számú házban rendezték be, ahol az első teendő a sokféle típusú 
lovaskocsi egységesítése volt, de a jövő szállítóeszközét már nem eb­
ben látták. Az első automobil a posta két fiatal mérnökének, 
Kolossváry Endrének és Haltenberger Samunak is felkeltette az ér­
deklődését. Tanulmányaik eredménye az lett, hogy 1900-ban a 
magyar királyi posta pályázatot hirdetett háromkerekű gépjárművek 
szállítására. A felhívás a külföldi gyártókon kívül a hazai ipart is 
megmozgatta. Ajánlatot tett Csonka János, a Műegyetem műhelyve­
zetője is. Az eredményes kísérletek után 1900. november 19-én 21 
db háromkerekű és 1 db négykerekű gépjárművel megindult a fővá­
ros területén a rendszeres motoros levélgyűjtő szolgálat.
A hivatalok és a pályaudvarok között a levélzárlatok közvetítésé­
re 1902-ben kísérleti jelleggel 5 db négykerekű kocsit szereztek be. 
A kedvező tapasztalatok alapján a posta műszaki vezetősége elhatá­
rozta, hogy a főváros területén nagyobb gépjárműveket fog üzembe 
állítani. 1904-ben pályázatot írtak ki 8 db gépkocsi szállítására. 
A pályázaton neves külföldi gyárak mellett Csonka János is részt 
vett, és saját tervezésű, négyhengeres, 16 LE-s gépkocsijával a bírá­
ló bizottság egyhangú véleménye alapján megnyerte a pályázatot. A 
testület jól választott, mert a Csonka-féle gépkocsik 25 éven át fo­
lyamatosan üzemben voltak.
j Budapest után Szeged volt az első város, ahol 1909-ben gépko­
csijáratot rendszeresített a posta, majd 1910-ben Sopron, Pécs, 
Károlyváros, Zágráb, Fiume, Kassa, Debrecen, Nagyvárad, Arad és 
Brassó következett, ahol a lovaskocsik mellett megjelentek a posta
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gépjárművei is. 1910-ben más jelentős esemény is történt, augusztus 
1-én megindult a posta első személyszállító autóbuszjárata Károlyváros 
és Plitvicza között, és olyan népszerű lett, hogy hamarosan más vi­
szonylatokban is közlekedtetni kellett őket (4. ábra).
A postajáratokkal kapcsolatos fontosabb előírásokat az 1906-ban 
első, 1914-ben második kiadásban megjelent A postakezelés 
könyvéből idézzük (részletek):
„I. A szállítás rendje
A) Közúti járatok
A szállítás szolgálatában, bármilyen teendőre csak legalább 18 
éves, írni és olvasni tudó, fedhetetlen előéletű  és m egbízható egyéne­
ket szabad alkalm azni, akiknek szolgálatba lépésük alkalm ával sza­
bályszerű fogadalm at kell tenniük arra, hogy szolgálati kötelességei­
k et híven, lelkiism eretesen és pontosan fogják teljesíteni...
A postahivatalok tartoznak meggyőződést szerezni arról, hogy a 
postakü ldöncök, postakocsisok, postalegények és járatkísérő szolgák 
a szállítási szolgálatra alkalm asak-e, azaz m egfelelnek-e a fö ltételek­
nek és ism erik-e kötelességeiket...
A szállítási id ő  á lta lában  rendes utakon és rendes viszonyok k ö ­
zö tt k ilom éteren ként kettős fogatú járatra 6 percben, egyes fogatú­
ra 8 percben, gyalogküldöncre nézve 14 percben van m egállapít­
v a ...
M inden postakocsisnak a következő  tárgyakkal kell föltétlenül 
fölszerelve lennie: egy vaslemezzel bélelt és körülpántolt, vagy telje­
sen vasból készült kocsipénztár a zárlatok és kézi csom agok elhelye­
zésére és elzárására. A pénztáraknak úgy kell a kocsin elhelyezve len­
niük, hogy azok az ülést képezzék, vagy az ülés alatt legyenek és a ko ­
csihoz csavarokkal vagy másként elválaszthatatlanul vagy csak nehe­
zen elválaszthatóan legyenek hozzáerősítve.
A vasúti pályaudvarokhoz közlekedő  postakocsik pénztárainak 
csak egyes, míg a közúti járatok pénztárainak mindig kettős bizton­
sági lakattal, vagy zárral kell ellátva lenniök. A tartály egyik zárát a 
postaküldönc, a m ásikat pedig a járat útjába eső  postahivatalok ke­
zelik, am elyek e célbó l mind egyforma kulccsal vannak ellátva. H a a 
lakatn ak  egy kulcsa elvész, a visszaélés meggátlása végett a lakat bel­
s ő  szerkezete átállítandó. Kulcsm ásolatok csak akkor szerezhetők be,
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ha a régi kulcs eltörött, de kéznél maradt, vagy ha a kulcsok szapo­
rítása szükséges...
A járatoknak a járatjelző szerint kell közlekedniük és nem szabad  
késésnek előfordulni sem a postahivatalok, sem a postaküldönc vagy 
postaszállító hibájából. A járatoknak kellő  számban kell közlekedni, 
a járat nem ét megváltoztatni tilos...
A kocsijáratot kivételesen olyan helyeken, ahol rendes m egfelelő  
út nincs és olyan időszakban, am ikor a kocsival való közlekedés le­
győzhetetlen nehézségekbe ütközik, csak lovasjárat helyettesítheti. 
A postaküldem ényeknek azonban ez esetben sem szabad késn iök...
A postajáratokat (kocsisokat, járat kísér őket), éjjel és ahol ezt a 
biztonsági viszonyok megkívánják, nappal is ism étlő pisztollyal kell 
ellátni és ezt az óralevélben jelezni kell. Az ism étlő pisztolyt a jára­
tok érkezésekor tartoznak a hivatalnak átadni s csak az induláskor 
kapják vissza...
A közúti járatok biztonságát szolgálja még az őrkíséret (fedezet) 
intézménye is. Ahol a biztonság veszélyeztetve van, különösen ha az 
éjjeli szállítása veszélyeztetettnek látszik, a postajáratokat fegyveres 
őröknek kell kísérniök... Orkísérőül elsősorban csendőrlegényeket 
kell használni. A pályaudvarokra köz lekedő  gyalogküldöncöknek le­
hetőleg a pályaudvarra kirendelt csendőrökhöz, vagy rendőrökhöz  
kell csatlakozniok. Azt, hogy mely postajáratoknál szükséges a fegy­
veres őrkíséret alkalmazása, a vármegyei törvényhatóságok vélem é­
nyei alapján a postaigazgatóságok állapítják meg és az őrkísérőnek a 
postahivatalokhoz való kirendeléséről az ő  megkeresésükre a várm e­
gyei törvényhatóságok gondoskodnak . ..
Szigorúan tilos a postaküldöncnek (kocsisnak) útközben rendkívü­
li kényszerítő ok  nélkül megállni, vagy az előírt útról letérni. Tilos a 
postakocsira utasokat felvenni, vagy szállítás végett postailag nem  
kezelt küldem ényeket bárkitől elfogadni. Az utazás 200 K-ig terjedő  
pénzbüntetéssel, az utasszállítás 15 napig terjedő elzárással és 200  
K-ig terjedő pénzbüntetéssel büntetendő...
Szabadon utazhatnak a postakocsikkal a kocsis kisegítésére, vagy 
a szállítási szolgálat ellenőrzésére rendelt egyének, ha e minőségüket 
az őket alkalm azó hatóság vagy hivatal igazolványával, rendelvényé­
vel igazolni tudják...
Olyan helyeken, ahol a közlekedési intézm ények hiányosak, a
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közön ség  érdekében  m egengedhető, hogy a postakocsijáratok  
utasszállítással is fog lalkozzanak... A postát szállító közúti gépko­
csi- (au tom obil) járatok ott, ah o l ez a helyi közlekedési viszonyok 
szerint szükségesnek mutatkozik, rendszeres utasszállításra vannak 
berendezve. A személyszállítás berendezésének föltétele az, hogy az 
érdekelt közönség saját költségén megépített színt (garaget) bocsás­
son díjtalanul a posta rendelkezésére s kötelezze magát, hogy am en­
nyiben az üzem i bevételek az évi leírások költségét, a befektetés 4 %- 
át és az üzem i k iadásokat nem fedeznék, a fedezetlen különbözeiét 
megtéríti.
A postakocsik  utasai értéknyilvántartással ellátott csom agokat 
nem  vihetnek magukkal. Egyéb csom agjaik 10 kg súlyig, és ha a cso­
m agokat m ás utas kényelmetlensége nélkül, a személyükre fenntar­
to tt helyen m aguknál tarthatják, 10 kg súlyon felül is díjmentesek. 
Egyébként m inden poggyászért a postai tarifákban megállapított és 
a járatjelzőben  közölt díjak járnak. A poggyász szállítása csak annyi­
ban követelhető, amennyiben az alakjánál, súlyánál és minőségénél 
fogva a  kocsiban, a kocsi tetején elhelyezhető. Olyan csom agokat, 
vagy bárm ely egyéb, postailag nem kezelt küldeményt, am elyek nem  
esnek a poggyász fogalm a alá, szállítani az utasszállító postakocsinak  
nem  szabad ...
A postai szállítm ányok és szállítási eszközök a m. kir. belügymi­
nisztérium 1889. évi 55300. sz. rendelete értelm ében abban a kivált­
ságban részesülnek, hogy a velük, vagy előttük egy irányban haladó, 
vagy velük szem bejövő minden más járm ű -"ha ez veszély nélkül tör­
ténik" - előlük kitérni tartozik. A törvény kifejezésében: "ha ez ve­
szély nélkül történ ik" - benne foglaltatnak azok a kivételek, am elyek  
fennforgása esetén a posta kiváltsága megszűnik. Eszerint nem tar­
toznak kitérni a postai járművek e lő l a  postai kocsiknál jobban  meg­
terhelt kocsik, a katon ai lőszeres kocsik, vagy bármilyen jármű, ha a  
postakocsival olyan helyen találkozik, ahol a kitérés rá nézve veszél­
lyel járn a... Olyan helyeken, ahol az útviszonyok olyanok, hogy a  
postakocsi könnyebben  kitérhet, vagy más kocsik m ellett könnyeb­
ben elhajthat, a kitérést erőszakolni nem  szabad, mert ez időveszte­
séget o kozn a ...
Elogy a közúti helyközi postai járm űveket mindenki könnyen fe l­
ismerje, a postakocsisok postakürttel vannak fölszerelve...
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A postát szállító gépjárművek (autom obilok) postai és műszaki 
szem pontból való helyes felszereléséért a m. kir. belügyminisztérium  
1910. évi 57.000, illetve 1912. évi 152.000 sz. körrendeleté értelm é­
ben a járm űveket fenntartó hatóság, vagy hivatal felelős, de a fe le­
lősség a gépkocsi vezetőire is kiterjed... ”
A  hírközlés és a posta fejlődése során fokozatosan lerakta a szerve­
zett közúti közlekedés alapjait, ami a későbbiekben létrehozott köz­
úti fuvarozó vállalatoknak is támpontul szolgált. De a közutakon le­
bonyolódó forgalom szabályozása és biztonsága ennél sokkal össze­
tettebb, bonyolultabb feladat. Az utakon közlekedők biztonságával 
már akkor foglalkozni kellett, amikor a gyalogosok, lovasok, a ma­
gán- vagy bérkocsik a kikövezetlen utakon közlekedtek^Ilyen szabá­
lyok voltak például:
-  Mária Terézia 1772-ben elrendelte, hogy este 9 óra után min­
denki csak lámpával járhat az utcán.
-  a 19. század közepéig tilos volt az utcán dohányozni vagy jel­
mezt viselni. Tilos volt a hajóhídon is a dohányzás, és tábla figyel­
meztette a kocsisokat a hídon való óvatos közlekedésre.
-  A Lánchíd megnyitása után, 1849-ben rendeletben szabályoz­
ták, hogy a gyalogosok a híd jobb oldalán, a járművek a bal oldalán 
közlekedhetnek, előzni a hídon a szerencsétlenségek elkerülése vé­
gett sem lóháton, sem kocsival nem szabad. Tilos volt a hídon a do­
hányzás és bármilyen fedetlen égő holmi vitele.
-  Az 1879. évi 40. te. kimondta, hogy ötven kemény forinttal 
büntetik azt, aki a szabad közlekedést akadályozza, vagy nehezíti az­
által, hogy az utcán árukat, hordókat stb. lerak, vagy aki a városban 
sebes vagy vigyázatlan hajtás, vagy lovaglás által mások személyét 
vagy vagyonát veszélyezteti, vagy a kocsizásra, szánkázásra, lovag­
lásra vonatkozó szabályokat megszegi.
Budapesten az 1881. X XI. te. alapján 1881. július 1-én kezdte 
meg működését a fővárosi rendőrség, és külön feladatai közé tarto­
zott a szabad közlekedés biztosítása az utcákon, utakon, tereken, a 
Dunán, és bármilyen okból keletkezett közlekedési akadály azonna­
li elhárításai Minden olyan esetben meg kellett tenniök a szükséges
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intézkedést, ha közlekedés közben a személy- és vagyonbiztonságot, 
a kényelmet és általában a jogos igényeket veszély fenyegette. A köz­
lekedésben a köznyugalom fenntartását az is indokolta, hogy 1881- 
ben a szállított utasok száma közel 13 millió volt. Az 1880-as évek 
közepétől már egymás után jelentek meg a főváros közlekedési 
rendjére vonatkozó szabályrendeletek. Külön-külön szabályozták a 
bérkocsik, az omnibuszok, a terhes szekerek, a közúti vaspályák és a 
kerékpárosok közlekedését. 1884-ben a főváros közútjain a jármű­
vekkel való közlekedést a 2228/1884. (VI. 30.) BM számú rendelet­
tel szabályozták, amit később több más rendelettel egészítettek ki. 
1885-ben például előírták, hogy „a főváros területén sem m i járm ű  
nem  vontatható bivallyal. Egyéb szarvasmarhával való vontatásból 
eltiltatik : N agykörúton belül eső  terület, Andrássy. út, Király útca, 
R ákóczi út, R ottenbiller úton, Lánchíd útca, Várkert rakpart, F ő  
útca, L ajos  útca. A szarvasmarha m ellé az állattal való bánásm ód­
ban  jártas hajtó ad an d ó .. . ”
Bérkocsik.
Pesten és Budán 1796-ban már voltak kétfogatú bérkocsik, működé­
süket 1827-től hivatalos iparként kezelték. A főváros megalakulása­
kor, 1873-ban 400 egyfogatú és 400 kétfogatú bérkocsi állt a kö­
zönség rendelkezésére. Az 1884. évi XVII. te. 10. § a bérkocsival 
történő személyszállítást az engedélyhez kötött iparok közé sorolta, 
a 11. § pedig a törvényhatóságok és a rendezett tanácsú városok kö­
telességévé tette az ipar gyakorlására vonatkozó szabályrendelet 
megalkotását.
A bérkocsik összlétszámának, valamint az egyes állomások kocsi­
létszámának megállapítása, az állomáshelyek kijelölése, áthelyezése, 
megszüntetése a tanács fennhatósága alá tartozott. A bérkocsirend­
számok kiosztását, a bérkocsik állomáshelyekre történő beosztását 
és kirendelését, a közlekedésrendészeti és biztonsági ellenőrzést a 
rendőrség hatáskörébe utalták. A bér- és társaskocsikat évenként két 
alkalommal, áprilisban és októberben ellenőrizték. Az ellenőrzés al­
kalmával a kocsikat, a lovakat és a lószerszámokat osztályba sorol­
ták. A minden tekintetben kifogástalan fogatok az I. osztályba sorolt
állomásokra, a leggyengébbek, de még elfogadható fogatok a III. 
osztályba sorolt állomásokra kerültek, ahol a forgalom és á kereset 
is kevesebb volt. Ha a kocsi az előírásoknak megfelelt, a bakon egy 
„ólom plom bot” helyeztek el. Visszaélésekre azonban így is volt le­
hetőség, mert például a szemle után az új lámpák, pokrócok stb. le­
kerültek a kocsiról, az ügyesebbek pedig egy számmal két 
kocsit járattak.
A bérkocsik általában egyszerű és egyszínű, sötétre festett jármű­
vek voltak, előírás szerint bőrrel bélelve. A szabályrendelet 10 cm 
nagyságú fehér számok felfestését rendelte el a kocsi két oldalán és 
hátul, a lámpákra pedig vörös színnel kellett ráfesteni a számokat. 
(Az egyfogatú bérkocsikat 1-600-ig, a kétfogatúakat 601-től kezdő­
dő számmal látták el.) A bérkocsikon hajtópárnát nem használtak, a 
fényezett bakra vagy putni ládára pokrócot fektettek, és azon ülve 
hajtottak.
Az egyetlen jelentős kényelmi előírás a gumirádlis kerekek alkal­
mazása volt, fogalommá is váltak a gumirádlis fiákerek.
Az önálló bérkocsiiparosok a kocsisok (segédek) mellett lóápolót 
vagy cselédet is alkalmaztak az istállószolgálat ellátására, akiknek 
cselédkönyvük, a segédeknek munkakönyvük és hajtási jogosítvá­
nyuk volt. Az ötnél több segédet tartó gazda már nagyiparosnak 
számított.
A szabályrendelet a gazdákat tette felelőssé az állomáshelyek 
rendben- és tisztán tartásáért, nekik kellett beszerezni a kocsik tisz­
tításához szükséges kellékeket, olajat a lámpába stb. Minden állomá­
son lóitatót alkalmaztak, aki takarított a lovak után, lemosta a kor 
csikat, általában kiszolgálta és gondját viselte az állomáson tartózko­
dó négylábúaknak és a személyzetnek. Az itatót azonban a gazdák 
helyett a segédek fizették, legtöbbször az abrakot is ők vették meg, 
sőt még az ostor is az ő tulajdonuk volt, akárcsak a teherfuvaros ko­
csisoknál.
A bérkocsisok gorombaságáról, visszaéléseiről, a fuvarok megta­
gadásáról és hasonlóakról a korabeli újságokban számtalan cikk je­
lent meg. De nemcsak utasként, hanem városi polgárként is csatá­
zott a közönség a bérkocsisokkal. Már az állomáshelyek kijelölésé­
nél sokan kérték azt távolabb helyezni, mert a henteshez beszállnak 
a legyek, a kávésnak a bérkocsis legények okoznak kárt, a lakók a
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bűzös levegő és a zaj ellen tiltakoztak. A bérkocsi-állomások helyét 
a forgalom határozta meg, kirendelés csak a pályaudvarokra és a 
gőzhajókikötőkben levő állomásokra történt. A nagyobb forgalmú 
állomásokra helyezett bérkocsisok többet kerestek, ezért a kisebb 
forgalmat lebonyolítókon a vasúti pályaudvarokhoz történő kiren­
deléssel próbáltak segíteni. A kocsisok éjjeli fuvart is vállaltak. 
Az 1890-es évek végén már azt is szabályozni kellett, hogy a több 
kocsival rendelkező bérkocsi-tulajdonosok csak egy éjjeli kocsira 
válthatnak hajtási jogosítványt.
Az állomásokon sorakozó kocsik rendjét az állomástérre érkezés 
elsőbbsége határozta meg. A kocsisok sokszor éjjel-nappal az állo­
máson álltak, csak a lovakat váltották. Akik távolabb laktak, kis 
kocsival, pihent lovakkal hozták az abrakot, átfogták a lovakat és 
a kocsisok is helyet cseréltek (5. ábra).
A számmal ellátott kocsik mellett versenytársként jelentek meg a 
számozatlan fogatok. Számozatlan kocsi bárki tulajdonában lehetett, 
és a kocsis a rendeltetésszerű fuvar teljesítése után nem tért vissza 
üresen a telephelyére, hanem egy-egy alkalmi fuvart teljesített. 
A számozatlan kocsik általában szebbek voltak, mint a bérkocsik, 
ezért sok esküvői, temetői stb. fuvarra is kaptak megrendelést. Ezt a 
tisztességtelen versenyt 1897-ben úgy próbálták korlátozni, hogy 
előírták a fuvarozni szándékozóknak a hatósági igazolvány beszer­
zését. Rövid időn belül 442 számozatlan kocsira kértek engedélyt a 
tanácstól.
A bérkocsik viteldíját rendszeresen kiadott díjszabásban határoz­
ták meg. A taxaméter bevezetéséig a bérkocsis segéd a munkanap 
végén a bevételből az előzetesen kialkudott összeget adta át a gazdá­
nak. Ez a szokás lett a munkaadó és az alkalmazott közötti vég nél­
küli viták és az utazóközönség zsarolásának legfőbb forrása.
A bérkocsik száma évről évre változott. A rendőrség 1896. évi je­
lentése szerint 812 egy fogatú és 501 kétfogatú bérkocsi volt a fővá­
rosban. A millenniumi mozgalmas év után azonban a bérkocsiipar 
hanyatlásnak indult. A főváros közlekedésének fejlesztését szorgal­
mazók a lassúnak minősített fogatok helyett géperejű bérkocsik for­
galomba állítását sürgették. A 20. század első éveiben a Budapesti 
Bérkocsi Ipartársulat még fellépett az autótaxik bevezetését sürge­
tők ellen, de keresték a megújulás lehetőségét is. 1911-ben, amikor
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864 egyfogatú és 456 kétfogatú bérkocsi volt a fővárosban, kötele­
zővé tették a taxaméter fölszerelését, de a jómódú közönség már el­
pártolt, és inkább a gépkocsit vette igénybe. 1912-ben a főváros el­
készítette a „géperejű (autom obil) bérkocsi”-ipar szabályozásáról 
szóló rendeletet, ami szabad utat nyitott a géperejű bérkocsik forga­
lomba állítása előtt. Az autótaxi megindulása után megadták a bér­
kocsisoknak azt a lehetőséget, hogy általában 2 fiáker, illetve 3 
konflis = 1 taxiengedély alapon áttérjenek az új közlekedési eszköz­
re. Az autótaxi rövid idő alatt kiszorította a konflisokat és a fiakere­
ket a forgalomból. 1913 decemberében már 39 állomáson 175 gép­
erejű bérkocsi állt a közönség rendelkezésére. A fővárosi szervek ek­
kor a hazai iparfejlesztésre is gondoltak, mert úgy foglaltak állást, 
hogy a taxi bevezetését „a hazai autom obilgyártás megvédésével kell 
m egoldani”.
Omnibuszok
Az első omnibusz 1832. július 1-én indult meg a fővárosban. Az om­
nibuszok kisvállalkozók tulajdonában voltak és a forgalmat is kez­
detleges formában bonyolították le. A szabadságharc után az omni­
busz-vállalkozók száma állandóan nőtt, az 1860-as években már kö­
zel 100 kocsival közlekedtek.
Az omnibuszközlekedés kisipari rendszere csak a kisvállalkozók 
egyéni érdekeit vette figyelembe, és egyre kevésbé tette lehetővé a 
korszerű közlekedés megvalósítását. A főváros közgyűlése 1884-ben 
omnibusz-szabályrendelet kiadásával próbált ezen a téren rendet te­
remteni. A kitűnően megalkotott szabályrendeletben kimondták, 
hogy a koncessziót a jövőben a főváros adja ki. Az útvonalak kijelö­
lését is magának tartotta fenn a főváros, és egyben meghatározták az 
omnibusz-közlekedési hálózatot. A menetrendet is a főváros igényei 
szerint kellett összeállítani. A jövedelmező vonalra csak a várhatóan 
gyengébb forgalmú vonallal együtt lehetett az engedélyt elnyerni.
Az omnibusz-szabályrendeletben azt is előírták, hogy a kocsit a 
végállomásról a menetrendben előírt időpontban akkor is el kell in­
dítani, ha nincs utas. A viteldíjat is szabályozták, előírták a jegyek ki­
adását és azt, hogy az utas köteles azt elfogadni.
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Műszaki szempontból előírták, hogy a kocsi hossza a rúd elejétől 
a hátsó lépcső végéig 7,5 méter lehet, a kocsi hátsó tengelyének 
hossza pedig 2,15 méter. A kocsin elöl viszonylatjelző lámpának kell 
lenni, ami előre világított, megvilágította a kocsi belsejét, oldalsó 
üvegén legalább 10 cm-es piros számmal rajta kellett lenni a kocsi 
számának. A fényt csak egy gyertya szolgáltathatta! A vonóerőt is 
szabályozták. Előírták, hogy a kocsiba két lovat kell befogni, és azok 
nem lehetnek „szánalm at gerjesztő” állapotban. A személyzet egyen­
ruhában teljesíthetett szolgálatot. A forgalmat megállóhelyek nélkül 
bonyolították le, a kocsinak fel- és leszálló utas jelentkezésekor meg 
kellett állni. Ha nem volt hely, a kalauz köteles volt ezt a várakozó 
utasoknak lekiáltani. Előírták továbbá:
49. §
Társaskocsival a kocsis mérsékelt ügetésben tartozik haladni.
Olyan utcában, ahol csak két kocsi fér el egymás mellett, továb­
bá nagy köd alkalmával s akkor, midőn utcát kell kereszteznie, vagy 
egyik utcából a másikba befordulnia, azután ott, hol a közlekedést 
személy- vagy kocsiforgalom vagy bármi más ok akadályozza vagy 
nehezíti; végül mindenütt és mindenkor hol s midőn a lépésben 
hatjás rendőrileg elő van írva, lépésben tartozik haladni.
Sebesen hajtani tilos.
50. §.
A kocsis köteles elővigyázattal hajtani s az útjában jövőket ide­
jekorán hangos kiáltással kitérésre bírni, lejtős helyeken pedig a 
dörzsféket működésbe hozni.
51. §•
A kocsisnak tiltva van:
a) ülését menet alatt másnak átengedni, vagy ha csak rendkívüli 
szükség által kényszerítve nincsen, elhagyni,
b) utas szerzése céljából lépésben hajtani, vagy meg-megállni.
52. §
A társaskocsit tilos megállítani hidakon, szűk utcákban, utcake­
reszteződésekben s utcasarkokon.
A be- és kiszállás csak az utca baloldalán s oldalajtókkal bíró ko­
csinál csak a baloldali ajtón át engedtetik meg. A társaskocsit e cél­
ból a kocsis az utca baloldalán közel a járdához, a járókelők közle­
kedésének akadályozása nélkül tartozik megállítani, köteles azonban
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a megállapodás helyének megválasztásakor a fennforgó közlekedési 
viszonyokra mindig tekintettel lenni.
53. §
Az állomáshelyeken a társaskocsik egymástól és a járdától oly tá­
volságban helyezendők el, hogy az elhajtásnál egymás akadályára ne 
legyenek és hogy közöttük személyek, a járda mellett pedig egyéb 
járművek veszély nélkül, illetőleg szabadon közlekedhessenek.
A főváros az omnibuszközlekedést nagyüzemi keretek között sze­
rette volna lebonyolítani, ezért 1894-ben egy nagyobb vállalkozás­
sal kötött szerződést, de az csődbe jutott, és ezután 1897-ben meg­
alakult az Első Magyar Közlekedési Vállalat Rt. Amikor az omnibu­
szok versenytársaként megjelentek a villamosok, a vállalat továbbra 
is csak az omnibuszközlekedést tartotta fenn, kocsijainak nagy ré­
szét korszerűsítette, golyóscsapágyon futtatta őket. A vállalat 1907- 
ben Székesfővárosi Közlekedési Vállalat Rt. (SZKV) nevet vette fel, 
és ezen a néven váltotta meg 1913-ban a főváros, ami azért történt, 
mert ekkor elhatározták az omnibuszközlekedés megszüntetését és 
az autóbusz-közlekedés bevezetését.
1920-ban már csak 13 omnibusz közlekedett. 1923-ban autó­
busz-omnibusz átszállójegyet adtak ki, 1929. november 5-én pedig 
végig döcögött a Villányi úton az utolsó omnibusz, és ezzel lezárult 
egy idillikus korszak.
Lóvasút
A lóvasút első vonalát Pesten 1866-ban, Budán 1869-ben nyitották 
meg. A lóvasutakra vonatkozó, 1886-ban kiadott rendeletben előír­
ták, hogy a veszélyes helyek jelzésére kellő számú őrt kell alkalmaz­
ni, akik nappal vörös zászlóval, éjjel lámpával intenek az óvatos köz­
lekedésre. Elrendelték a megállóhelyek táblával történő jelzését, de 
a külterületi pályán a le- és felszállás céljából bárhol meg lehetett áll­
ni. A biztonság érdekében fékek és hangjelző eszközök használatát 
is előírták, például a lovakra csengő akasztását, hogy „a gyalogjáró 
közönség és az egyéb jármüvek vezetői a kocsi közeledtére figyelmes­
sé tétessenek" .
A lóvasút csak lépésben haladhatott a kanyarokban, útkeresztező-
désekben, kitérőkben. Menet közben tilos volt a kocsi alsó lépcső­
jén állni. A lóvasút a közúti közlekedésben elsőbbséget, de nem ki­
zárólagosságot élvezett. A Margit-híd átadása után, 1876-ban ter­
mészetesnek tartották a pesti és a budai lóvasúti hálózat összekap­
csolását. Ezt azonban megakadályozta az a jogi körülmény, hogy a 
budai Közúti Vaspálya Társaságnak csak Budára, a Pesti Közúti Vas­
pálya Társaságnak pedig csak Pestre volt engedély-okirata. Ezt a 
problémát úgy oldották meg, hogy a pesti vállalat 1878-ban teljes 
felszerelésével együtt megvásárolta a budait, és Budapesti Közúti 
Vaspálya Társaság (BKVT) néven működött tovább. Az egyesítés 
évében a társaság 32 kilométernyi pályán 556 lóval és 190 személy- 
kocsival közel 9 millió utast szállított. A főváros az új vállalat részé­
re többek között előírta, hogy
-  a Margit-hídon át legalább negyedóránként a Károlykaszárnya 
és a Császárfürdő, valamint a nyári időszakban a Károlykaszárnya és 
Zugliget között közvetlen vonatokat kell járatni;
-  a többi vonal Pest és Buda, valamint Óbuda közötti forgalmá­
ban kedvezményes árú átszállójegyet kell kiadni;
-  vasárnap délután a zugligeti átszállójegyek kiadását fel lehet 
függeszteni;
-  az óbudai jegyek árát a téli időszakban 20%-kal fel lehet emelni;
-  a pesti vagy budai hálózaton belül nem kell átszállójegyet kiadni.
Ekkor rendezték a területhasználati díjat, a háramlási időpontot
(1916), és kötelezték a BKVT-t, hogy Zugligetben „a közönség igé­
nyeit lehetőleg  kielégítő, nyári szellős várótermet építsen úgy a váró 
közönség, mint a kocsik részére”.
A lóvasút az omnibusszal szemben még versenyképes volt, de 
1887. november 28. után, amikor megindult Budapesten az első vil­
lamos, megszűnt a monopolhelyzete. Ekkor a lóvasút 47 kilométer 
pályán 360 kocsival és 1225 lóval bonyolította le a forgalmat.
A BKVT egész vonalhálózatát 1895 és 1898 között villamosítot­
ták. Az első villamosvasúti szabályrendeletben előírták a jelzőőrök al­
kalmazását, a kocsik fékkel és hangjelző-készülékkel való felszerelé­
sét. A sebességet útkereszteződésekben, laktanyáknál, iskoláknál, 
közhivataloknál, templomok előtt, vagy ha pályán akadály van, 
illetve az nem tekinthető át, mérsékelni kellett, csak félárammal 
volt szabad közlekedni, ami lépésben történő haladást jelentett.
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Egy villamosszerelvény egy motor- és egy pótkocsiból állhatott, 
törött ablakú kocsik nem közlekedhettek, két szerelvény között 30 
méter követési távolságot kellett tartani. A kocsit csak akkor volt 
szabad elindítani, ha az utas mindkét lábával földet ért vagy a lépcső­
re lépett (6. ábra).
. A fővárosi rendőrség hatáskörét, szervezetét és feladatát megha­
tározó 1881. évi X XI. te. végrehajtási utasításában a belügyminisz­
ter a főkapitányt bízta meg a szolgálati szabályzat kidolgozásával, 
ami csak 1892-ben jelent meg. A szabályzat értelmében az utcákon, 
tereken a főparancsnok irányítása alá tartozó őrszemélyzet ügyelt 
a közlekedés rendjére, a közlekedéssel kapcsolatos igazgatási felada­
tokat a főkapitányság Közigazgatási Osztálya látta el. A Közigazga­
tási Osztály közlekedésrendészettel foglalkozó részlege évente négy 
alkalommal a telephelyen ellenőrizte a közúti vasutak járműparkját. 
Az ellenőrzés kitért a műszaki állapotra, a járművek küllemére, és 
kötelezték az üzemeltető társaságot a hibák, hiányosságok megszün­
tetésére.
A millenniumi év és az azzal kapcsolatos nagy idegenforgalom 
alaposan próbára tette a kis létszámú Közigazgatási Osztályt. A vil­
lamosközlekedés mind jobban kiszorította a lovaskocsikat és több 
rendszabályt kellett kiadni az utcai közlekedés biztosítására. A villa­
mos, mint új rendszerű közlekedés sok baleset okozója lett, főként 
azért, mert a villamosvezetők sem voltak kellően kiképezve a veze­
tésre, de a gyalogosok sem tudtak sokáig alkalmazkodni a megvál­
tozott sebességviszonyokhoz. A Közigazgatási Osztály rendeletet 
adott ki a közlekedési vállalatoknak, hogy a forgalom biztonsága ér­
dekében a forgalmi személyzetet ne terheljék túl a szolgálattal, a jár­
művezetők tartsák be az előírt menetsebességet, szüntessék meg a já­
ratok túlzsúfoltságát, az indításnál pedig várják meg az utasok fel- és 
leszállását. A millenniumi ünnepségek után a megnövekedett villa­
mosforgalom mellett 1313 egy- és kétfogatú kocsi tette még zavaro­
sabbá Budapest közlekedését. Ebben az időben a kerékpárközleke­
dés is annyira fellendült, hogy az már nem sport-, hanem közleke­
dési eszköznek minősült. A főkapitányság javaslatára a belügymi­
niszter valamennyi törvényhatósághoz szóló 42159/1897. (VI. 3.) 
BM. számú rendeletében szabályozta a kerékpárral való közleke­
dést. Ez volt az első országos érvényű közlekedési rendelet, ami
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1897. július 1-én lépett hatályba.
A rendelet lehetőséget adott arra, hogy „a törvényhatósági joggal 
felruházott, valam int a rendezett tanácsú városokban a rendőrható­
ságok, a  várm egyék más területein pedig az illető  járás főszolgabíró­
ja  bizonyos közutakon, vagy tereken a  kerékpárral való közlekedést 
rendeletileg egészen, vagy részben, vagy a napszak bizonyos idősza­
kában  eltilthatja”. A rendelet 21 paragrafusban elég részletesen sza­
bályozta a kerékpár felszerelését, és az azzal való közlekedést. Azt is 
kimondta, hogy „a rendőri közeg felszólításának, s rendelkezéseinek 
a kerékpározók engedelmeskedni tartoznak, úgyszintén kötelesek a 
rendőrközegek felszólítására megállni, s ezek kívánatára magukat 
igazolni. A m agukat igazolni nem tudó kerékpárosok kötelesek -  gé­
püket kézzel vezetve -  az illető rendőrközeget a rendőrhatóság legkö­
zelebb i helyiségébe követn i.”
Szintén 1897-ben adták ki a számozatlan bérkocsik iparengedé­
lyére vonatkozó rendeletet. (48976/f.k.I.1897.sz.)
A rendelet 4. §-a kimondta, hogy „személyszállító ipar csak olyan 
kocsival űzhető, m ely a  közbiztonsági, közegészségügyi és köztiszta­
sági követelm ényeknek megfelel, szilárd alkotású, dörzsfékkel és két 
oldallám pával el van látva. A kocsiba csak olyan lovakat szabad fog­
ni, am elyet a  vizsgálóbizottságban résztvevő hatósági állatorvos 
egészségesnek és nyilvános fuvarozásra minden tekintetben alkal­
m asnak ítélt. A lószerszámnak szilárdnak, tisztának és jó  karban- 
levőn ek kell lenn ie.” A kocsikat a rendőrség nyilvántartó számmal 
látta el és a fogatokat rendszeresen ellenőrizte. Ezek a számok a ko­
csi belsejében, a kívülállóktól rejtve voltak elhelyezve, tehát nem a 
kocsin, mint a számozott bérkocsiknál.
A 10. § értelmében „a kocsitulajdonos kocsis gyanánt csak olyan 
egyént alkalm azhat, ki a munkakönyvön kívül a rendőrség által ki­
á llítandó hajtási jogosítvánnyal b ír ...” A számozatlan bérkocsik haj­
tási jogosítványát a Közigazgatási Osztály adta ki.
A utom obilok
1895-ben, amikor az első automobil megjelent Budapest utcáin, a 
közúti vasutak hossza közel 55 km volt, két évvel később pedig meg­
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haladta a 110 km-t. 1898 januárjától, a hajtási jogosítványok'kötele­
ző kiváltásának kezdetétől 1900. december 31-ig a rendőrség 16387 
fuvarost vett nyilvántartásba. 1900-ban csak teherkocsira 2574 haj­
tási igazolványt adtak ki. Ebben az évben már közlekedési anarchia 
volt a főváros útjain. A villamosvasutak, a lófogatú bérkocsik, az om­
nibuszok, a kerékpárok és a teherkocsik keresztül-kasul, kedvük sze­
rint közlekedtek Budapest utcáin, és a rendőrség -  kis létszáma miatt 
-  nem volt képes a közlekedés biztonságát felügyelni. Az említett jár­
művekkel 1900-ban 65 millió utast szállítottak.
1895-ben az első automobil megjelenésével új fejezet kezdődött a 
magyar közlekedés történetében. A „m agánjáró” gép olyan gyors 
ütemben pöfögte ki az elhasznált benzingőzt, és néha olyan sebes 
iramot vett, hogy még a gyorsan ügető kettősfogatot is megelőzte, 
ezért nagy ellenszenvvel fogadták a pestiek. A technika mégis győ­
zött, és egyre több gépkocsi közlekedett a főváros útjain. A gépjár­
művek közlekedését eleinte egyáltalán nem szabályozták. 1899-ben 
megjelent a fővárosban az első teherszállító gépjármű, egy 5 tonnás 
Daimler, amit -  talán az első intézkedés keretében -  hamarosan ki­
tiltottak, mert a csatornázás beszakadt alatta. Budapest főkapitánya 
1900. évi jelentésében már arra is kitért, hogy az automobilokat 
gyors menetelésük miatt, ami 10-16 km/óra volt, előbb-utóbb sza­
bályozás alá kell vonni, különösen a nagy kocsiforgalmú vonalakon 
és a sétakocsizó utakon, ahol sok panasz merül fel ellenük.
Az első személyszállító gépkocsival csaknem egy időben került az 
országba az első motorkerékpár. Ez a kezdetleges jármű Wolfmüller- 
féle egyhengeres motorral volt felszerelve, ami izzócsöves gyújtású 
volt. Mivel lendítő kerekékkel nem rendelkezett, a dugattyút egy 
erős gumiszalag húzta vissza, ami viszont olyan gyorsan elhasználó­
dott, hogy hosszabb útra méterszámra kellett a túrázónak magával 
vinni belőle.
Az automobil-közlekedés szabályozására nem sokáig kellett vár­
ni, mert a Közigazgatási Osztály 1901-ben 17902/1901. sz. 
alatt kiadta Budapest székesfőváros területére érvényes első autó­
forgalmi szabályrendeletét. Ez 17 pontból állt, és többek között 
előírta, hogy:
„1. Csak oly autom obil hozható forgalom ba, melyre a főkap i­
tányság által a használati engedély kiadatik.
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2. Az engedély írásban kérendő a  főkapitányságtól.
3. Vezetésre csak az jogosult, kinek a főkapitányság autom obil ve­
z ető i jogosítványt állít ki.
4. Minden au tom obil évente, április hónapban a főkapitányság ál­
tal megvizsgálandó, s kifogástalansági bélyegzővel látandó el.
5. A tulajdonos köteles gépét a kitűzött helyen és időben bemutatni.
[ - ]
11. M inden au tom obil a főkapitányság által szám m al látandó el. 
H a az au tom obil m ás tulajdonába megy át, az új tulajdonos által be­
jelentendő.
12. R endőrközeg intésére az autom obil megállni, s a vezető jogo­
sítványát fölm utatn i köteles.
14. H ajtáskor a jelzőkürttel gyakran je l adandó, baleset bekövet­
kezésekor m eg kell állni.
15. Utcai lám pák felgyújtásakor, ködben nappal is, a gép lámpája 
kivilágítandó.
16. H ibás, vagy hasznavehetetlen kürttel bíró géppel csak lépés­
ben, s csak m ellékútcákon  szabad haladni.
1 7. Idegenek csak akkor hajthatnak a fővárosban autom obillal, ha 
a főkapitányságnál jelentkeznek.”
A rendeletből a 13-as számot kihagyták. Az automobillal való 
közlekedést úgy határozták meg, hogy:
„K étkerekű  au tom obilla l tilos járni ott, ahol a kerékpározás tiltva 
van. H árom  és több  kerekű, személyszállításra szolgáló au tom obi­
lokka l m indazon helyeken  meg van engedve a hajtás, ahol a személy- 
szállító fog atokka l járni szabad. Teherszállításra szolgáló autom obi­
lo kka l a  köz lekedés csak ott van megengedve, ahol egyéb teherkocsi­
val közlekedni szabad, de ezekkel gyorsabban haladni, mint közön­
séges teherkocsikkal, tilos!”
A  sebességre vonatkozóan előírták, hogy „kétkerekű au tom obi­
lokka l nem  szabad gyorsabban hajtani, mint a szabályzat értelm ében  
a közönséges kerékpárokkal. H árom - és többkerekű  személyszállító 
au tom ob ilokka l a villam os vasutak mentén a villamos vasúti kocsik­
nak engedélyezett sebességgel: a város belterületének egyéb helyein 
pedig ott, h o l az utca széles és nem nagyforgalmú, legföljebb 15 km  
gyorsasággal: h o l pedig az utca keskeny, avagy nagy a forgalom , csak 
10 km  gyorsasággal szabad közlekedni. Kültelki utakon, ha az útvo-
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nal szabad, a sebesség 30 km gyorsaságra fokozható .” 1900-ban két 
lényeges esemény történt: ebben az évben indult útjára Budapesten 
a Belváros és a Köztemető között az első magyar autóbusz, ami pár 
hónapig közlekedett, a másik a Magyar Automobil Club megalaku­
lása volt. November 30-án a Royal Szállóban húsz résztvevővel ala­
kult meg a Magyar Automobil Club, aminek első elnöke gróf 
Szapári Pál, társelnöke gróf Károlyi Mihály volt. A klubot lényegé­
ben a gépjárművek népszerűsítése érdekében hozták létre, és a kö­
vetkező évben már nagy sikerrel megrendezték az első hazai 
autókiállítást. Közös kirándulásokat, túrákat szerveztek, és ismeret­
terjesztő szakmai előadásokat is tartottak. Az automobilizmusról az 
1902. évi Kincses Kalendáriumban többek között az olvasható, 
hogy „helyes magyar szóval még nem tudjuk megnevezni ezt a min­
den ízében modern alkalm atosságot, amely egy-két év óta diadalm a­
san száguld végig a földkerekség országain... Annyi azonban bizo­
nyos, hogy akár legyen jó  magyar neve, akár nem, az autom obil tel­
jes és végleges diadala Magyarországon sem m aradhat el... Külső  
alakjukra és rendeltetésükre nézve is sokféle autom obilt tudnak e lő ­
állítani. Abban is megnyilvánulhat az autom obil haszna, hogy ked­
véért az országutakat mindenütt rendbehozzák...”
Az automobilizmus térhódítása azonban nem minden vonatko­
zásban volt problémamentes, sőt ellenzői is voltak. Például Rudnay 
Béla főkapitány elutasító állásfoglalása az automobil-bérkocsik be­
vezetésével kapcsolatban az alábbi volt:
„Tekintetes székesfővárosi Tanácsnak 
Vonatkozással f. évi novem ber hó 25-én 244867/1904 V szám alatt 
e hivatalhoz intézett átiratára, Tóth Pál és érdektársai kérvényének 
visszajuttatása mellett van szerencsém a kérelem érdemére vonatko­
zó álláspontom at tisztelettel a következőkben közölni:
Az autom obil bérkocsikkal való közlekedés ellen általánosságban  
nincs észrevételem, de sőt készséggel elismerem, hogy közegészségi és 
köztisztasági szem pontokból határozottan előnyös volna, ha kü lönö­
sen a  város belső  részének szűkebb utcáin rendszeresített állom áshe­
lyekre autom obil-bérkocsik lennének beoszthatok. N em  lenne tehát 
kifogásom  az ellen, ha a m ost engedéllyel bíró bérkocsi iparosok e 
célra megfelelő, zajtalanul járó, dörzsfékkel ellátott s minden tekin­
tetben kifogástalan au tom obilokat szereznének be s iparukat ezzel
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folytatnák.
Tóth Pál és érdektársai kérelmének teljesítését azonban a leghatá­
rozottabban ellenzem . O k ugyanis 100 új autom obil bérkocsi rend­
szám ra kérnek engedélyt, mely engedély megadása a m ár évek óta sú­
lyos válsággal küzdő bérkocsi iparosok teljes tönkre tételét eredm é­
nyezné.
A tek. Tanács előtt is bizonyára eléggé ismeretesek azok a valóban  
súlyos anyagi bajok, am elyekkel a fővárosi bérkocsi iparosok küzde­
nek. Köztudom ású dolog, hogy a közúti vasutak folytonos fejlődése 
és m ind tökéletesebbé tétele folytán keresetük nagy részét elvesztet­
ték  elannyira, hogy a m ind nagyobb m érveket ö ltő  drágaság követ­
keztében  m egélhetésük napról napra nehezebbé válik. Ma már oda  
ju tottak, hogy a szegényebb és eladósodott iparosok egy részét csak 
azzal tudom  a teljes tönkre jutástól megmenteni, hogy őket időnkint 
rendkívüli kedvezm ényként vasúti kirendelésben részesítem.
Ezeken a bajokon  am int ezt már több  ízben kifejtettem , egyedül a  
m ost engedélyezett bérkocsik létszámának leszállításával lehetne 
gyökeresen segíteni. A kkor tehát am ikor a létszám leszállítására van 
szükség, azt felem eln i képtelenség lenne.
M indenek alapján m éltóztassék Tóth Pál és érdektársai kérelm ét 
elutasítani.
Budapest, 1904. decem ber 10-én
Rudnay Béla 
főkapitány”
1906 augusztusában Jáky Tóth József bankbizományos kérte a 
fővárosi tanácstól, hogy ötven darab automobil-bérkocsi forgalom­
ba állítását engedélyezze. Részletes kérvényében többek között 
hangsúlyozta, hogy:
„Közérdekű célt szolgálok és a nagytekintetű Tanács jóindulatára 
is szám ítok azért, m időn azon tiszteletteljes kérelem m el járulok a 
nagytekintetű Tanács elé, miszerint nekem  Budapest székesfőváros 
területére 30 évi időtartam ra ötven darab autom obil bérkocsinak  
forgalom ba hozatalát engedélyezni méltóztassék.
Tervbe vett vállalatom  keresztülvitelének m ódozatairól követke­
zőkben  van szerencsém tájékoztatni a nagytekintetű Tanácsot.
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Az általam  forgalom ba hozni szándékolt autom obil kocsik az ide 
m ellékelt ábra szerint a közönségnek úgy a belső  csíny, mint a kénye­
lem tekintetében em elhető  legm esszebbm enő igényeinek alkalm asak  
megfelelni. A kocsik 4 ülésre vannak berendezve és taxaméterrel e l­
látva, am i az eddig a közönség részéről sokat panaszolt visszaélések­
nek van hivatva elejét venni.
A fuvarozási díjak a következőképp alakulnának: a főváros terüle­
tén reggeli 6 órától éjjeli 11 óráig 1-4  személyig az első kilométerig  
50 fillér, minden további megkezdett 500 m éter után 25 fillér. Éjjel 
11 órától reggeli 6 óráig 1—4 személyig az első  kilométerig 1 korona, 
minden további megkezdett 500 m éter után 50 fillér. A főváros terü­
letén kívül a  fenti díjak kétszerese szedetnék. A kocsi várakoztatása 
esetén úgy a főváros területén, mint azon kívül, minden 10 perc 50  
fillér.
A kocsik óránként legfeljebb 20 kilom éternyi sebességgel haladná­
nak, úgy, hogy közbiztonsági szem pontból ezen intézmény létesítése 
ellen esetleg felm erü lő aggodalomra sem m i ok fenn nem forog. 
Kocsivezetőkül kizárólag vizsgázott szakem berek alkalm aztatnak, kik  
tisztességes díjazásuk folytán is a m ost bevettől előnyösen eltérő e lő ­
zékeny magaviseletét tanúsítanának a közönséggel szemben. A kocsi­
vezetők havonként 60 korona fizetést és a bevételnek 10%-át 
élvezik... ”
1907 májusában a budapesti szíjgyártók ipartestülete felter­
jesztést intézett a tanácshoz, amelyben tiltakozik az automobil-bér­
kocsik ellen. Többek között hangsúlyozták:
„Tudva levő dolog, hogy a régente oly hatalm as szíjgyártó ipar az  
utóbbi években igen sok csapásnak volt kitéve az által, hogy a bérko­
csisoknak a  keresete óriási m értékben megcsappant a bicikli és a  vil­
lamos vasúti közlekedés következtében. A m ost tervbe vett au tom o­
bil vállalat pedig végképpen tönkre fogja tenni a  bérkocsi ipart és így 
közvetve a szíjgyártó ipart is. Mert mindenki tudja, hogy a szíjgyár­
tók itt a székesfővárosban leginkább m ár csak a bérkocsisoktól és a 
fuvarosoktól éln ek... H a az autom obil vállalat létesülni fog, akkor  
még ez a csekély keretük is elvész, nem lesz, aki lószerszámokat csi­
náltasson és javításokat eszközöltessen... Ez az intézmény egy oly  
katasztrófát fog  előidézni, am elynek következm ényeitől az érdekelt 
adófizető polgárokat és becsületes családokat megmenteni a hatóság-
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nak elsőrendű kötelessége.
Kétségtelen, hogy a bérkocsisok és fuvarosok tönkrem enetelével el 
fognak pusztulni m indazok, akik  ezekkel üzleti összeköttetésben áll­
nak. Csak egyedül a szíjgyártóknál mintegy száz mester és 500 mun­
kás család jaikkal egyetemben vesztik el mindennapi kenyerüket, fö l­
d ön fu tókká  lesznek. Ezenkívül még sok száz iparos és azok családtag­
ja i fog  tönkre m enni azok közül, akik  ma a bérkocsisoktól élnek. Az 
au tom obil vállalat tőkepénzesei tehát néhány száz családot fognak  
tönkre tenni azért, hogy tőkéjüknek jó  befektetést biztosítsanak. De 
ezzel az állam  és a  főváros háztartásának nagy kárt fognak okozni, 
m ert a vállalat feltétlenül sokkal kevesebb adójövedelm et fog  hozni, 
m int am ennyit ez a  sok száz iparos család közvetlenül és közvetve 
ad óz o tt ...
Az au tom obil vállalat létesítése m ég nem képez szükségletet, mert 
a tapasztalat azt mutatja, hogy a m ostani bérkocsisok is úgy hétköz­
napokon, m int ünnepnapokon rendes állom áshelyükön, még a leg­
forgalm asabb városrészekben is nagy számban üresen állnak, fuvart 
lesnek és nincs k e llő  keresetük... ”
A tiltakozás ellenére a főváros 1912-ben elkészítette szabályren­
deletét a taxiközlekedésre vonatkozólag, s megindult a taxiközlekedés 
is. 1914-ben Görlinger Rudolf megszerezte az első iparigazolványt 
gépjárművel történő teherfuvarozásra, 1915-ben pedig megindultak 
az első autóbuszok a főváros útjain, de mielőtt ezekkel részletesebben 
foglalkoznánk, vissza kell térni egy lényeges eseményhez, ami 1910- 
ben történt. Ebben az évben már 937 személyszállító és 110 teher­
fuvarozó gépjármű közlekedett az országban, ami szükségessé tette 
a közúti forgalomban való részvételük átfogó szabályozását. így szü­
letett meg az 57.000/1910. BM számú rendelet, ami az 1909. októ­
ber 11-én Párizsban tartott nemzetközi konferencián aláírt egyez­
mény alapján szabályozta a gépjárművek forgalmát, azok megvizsgá­
lását, rendszámmal való ellátását, a közlekedési rendet, a gépjármű­
vezetők képzését, a gépjárművek nemzetközi forgalmát. A rendelet 
értelmében a járművezetőknek „állandó figyelem m el és nagy elővi- 
gyázattal” kellett közlekedniök. A vezető köteles volt arra ügyelni, 
hogy „a gépjárm ű füstöt, bűzös gázokat -  huzam osabb állást követő  
indítást kivéve  -  ne terjesszen.” A sebességet a város belterületén 
maximálisan 25 km-ben, a 3000 kg-nál nehezebb járműveknek 20
58
km-ben állapították meg. Ezt a sebességet a lépésben haladó lófoga­
tú kocsik sebességéig kellett csökkenteni többek között a keskeny 
vagy nagy forgalmú utcákban, gyalogos közlekedésre is kijelölt uta­
kon, beforduláskor, sötétben és síkos utakon. A lófogatok gyorsasá­
gát ekkor még azért is figyelembe kellett venni, mert a városi jármű­
vek túlnyomó része valódi lóerővel működött. A szabályrendelet (az 
első KRESZ) egységes jelzőtáblák alkalmazását is előírta, de akkor 
mindössze négyet használtak: bukkanó, kanyarulat, vágánykereszte­
zés és útkeresztezés.
A szabályrendelet betartását már a hatálybalépés után szigorúan 
ellenőrizték. A Közigazgatási Osztály ellenőrei 1911-ben 546 sze­
mély ellen tettek feljelentést a szabályrendelet megszegése miatt.
A forgalom növekedésével a következő években egymás után je­
lentek meg a szabályrendelet módosítások. A gépjárművek szaporo­
dásával pedig annyira megnövekedett az automobilok okozta bal­
esetek száma, hogy 1912-ben közlekedési rendőrség felállításának a 
gondolata is felmerült.
Az első világháború után aki csak tehette, valamilyen hasznot ígé­
rő vállalkozásba kezdett, és így természetes volt, hogy sokan a gép­
jármű-fuvarozást választották. A kereskedelmi minisztérium 1924- 
ben már egymás után adta ki az autóbusz-fuvarozásra és teherfuva­
rozásra jogosító engedélyeket. Hamarosan elkerülhetetlenné vált a 
közhasználatú gépjármű-fuvarozás és a közúti közlekedés egységes 
szabályozása, amit a következő részben mutatunk be.
Jegyzetek
1. Bécs-Sopron-Zágrád-Zára között hetenként egyszer, Buda-Eger-Miksolc- 
Kassa, Buda-Eszék-Pétervárad-Zimony, Buda-Szeged-Temesvár-Nagyszeben, 
Nagyszeben-Brassó és Szászsebes-Kolozsvár között kéthetenként egyszer, 
Varasd-Marburg között hetenként egyszer, valamint Fiume-Triest között heten­
ként kétszer közlekedett postajárat.
2. Budáról Temesvárra 11 frt 34 kr, Nagyszebenbe 20 frt 30 kr, Kassára 9 írt 
34 kr, Eszékre 10 frt, Zimonyba 17 frt 38 kr volt a menetdíj, amin felül még mér­
földenként másfél pengő krajcár ostorpénzt kellett a postakocsisnak fizetni.
3. Szeged-Cegléd-Pest-Ersekújvár-Pozsony-Bécs között naponta két pár sze­
mélyvonat közlekedett. A Bécsből érkező vonat Cegléden kettévált Szeged és 
Szolnok felé, a Bécs felé közlekedő vonatokat itt egyesítették. A vonatok külön­
böző menettartammal közlekedtek, ami Szegedről Bécsbe 18 óra 34 perc és 19
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óra 53 perc, ellenkező irányban 23 óra 15 perc és 19 óra 8 perc volt. Szintén 
1854-től a posta malle-járatai Pest-Eszék—Pétervárad között 60 óra, Pest-Zimony 
között 30 óra, Pest-Veszprém között 14 óra alatt tették meg az utat. 1855-től Pest 
és Bécs között 17 óra 30  perc, Pest és Zombor között 36  óra volt a menetidő. A 
lovas levélposták Szeged-Arad között 15 óra 45  perc, Arad-Nagyvárad között 17 
óra 45 perc, Arad-Nagyszeben között 34 óra alatt tették meg az utat.
4. Báró Bruck kereskedelemügyi miniszter egy 1851. május 17-én kiadott ren­
deletével utasította a vasútállomásokat, hogy mindegyiken egy-egy alkalmazott ta­
nulja meg a postakezelést. A következő évtől az államvasutak minden vasútállo­
mása postahivatal is volt anélkül, hogy a személyzet létszámát növelni kellett vol­
na. Ez a rendelkezés 1855-ben, amikor az osztrák államvasutat magántársulatok­
nak eladták, megszűnt. A postahivatalok önállóan a községekben működtek to­
vább.
5. Hazánkban az első mozgóposta 1864. mácius 1-től közlekedett Bécs és Pest 
között Pozsonyon, Érsekújváron és Vácon át 10-es és 11-es számmal, bécsi tiszt­
viselőkkel. Ezek a mozgóposták 1868-tól már pesti irányítással és magyar tisztvi­
selőkkel közlekedtek. A pest-bécsi mozgópostát I. és II. számmal látták el, majd 
1869-ben ezt követte a pest-temesvár-báziási mozgóposta III. és IV. számmal, a 
pest-gyulafehérvári V és VI. számmal, a buda-prágerhofi VII. és VIII. számmal és 
a pest-kassai IX. és X . számmal jelölve. 1875-ben újabb mozgópostákat közleked­
tettek: a cegléd-kassai XI. és XII., a pest-győri XIII. és XIV., a kolozsvár-püspök- 
ladányi XV  és XVI., az arad-gyulafehérvári XVII. és XVIII., a debrecen-király- 
házai X IX . és X X ., a pest-oderbergi XXI. és XXII., a nagykanizsa-bécsújhelyi 
XXIII. és XXIV., a nagykanizsa-mohácsi XXV. és XXVI. számot kapott. A moz­
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A magyar királyi posta autóbusz-hálózata 
1910 és 1917 között összesen 902 km volt
S. ábra
Fiákerállomás Budapesten az 1900-as évek elején, a Vörösmarty téren. 
Az állomáshelyeket köztisztasági okból aszfalttal kellett burkolni.
A megérkezés után a kocsis a ló nyakába akasztotta a zabtarisznyát, 
szénával etetni nem volt szabad.
6. ábra
Ilyen volt a Rákóczi út forgalma az 1900-as évek elején
A két világháború közötti évek eseményei
Az I. világháborúban és a trianoni békediktátum következményeként 
hazánk közlekedési eszközei és közlekedési hálózata is jelentős vesz­
teséget szenvedett. Az I. világháború kitörése előtt.2877 db személy- 
szállító gépkocsi, 316 db tehergépkocsi és 126 db motorkerékpár, 
összesen 3319 db gépjármű volt az országban, ami 1919 végén már 
alig haladta meg az ezer darabot. A közlekedési ágazatok közül a leg­
nagyobb veszteség a vasutak hálózatát és járműparkját érte.
Az 1920-as évek elején, ahogy nőtt a termelés és a vállalkozói 
kedv, úgy emelkedett ismét a gépjárművek száma, és azok már nem­
csak a magánéletben, hanem a közhasznú forgalomban is jelentős 
szerephez jutottak. A fővárosban a növekvő gépjárműforgalom mi­
att hamarosan veszélybe került a közúti közlekedés rendje és bizton­
sága is. A főútvonalakon lebonyolódó vegyes forgalom, a szűk mel­
lékutcák kevert irányú forgalma, a gyalogosok és a járművel közle­
kedők fegyelmezetlensége egyre több balesethez vezetett. Ilyen kö­
rülmények között elkerülhetetlenné vált a forgalmasabb helyeken a 
forgalom helyszíni irányítása és ellenőrzése, aminek végrehajtására 
1926-ban létrehozták a közlekedési rendőrosztagot. Hamarosan 
napvilágot láttak azok a főkapitányi szabályrendeletek is, amelyek a 
lassú és a gyorsabb forgalmat különválasztották, a lófogatú teherfor­
galmat a mellékutcákba terelték, a szűk utcákban bevezették az egy­
irányú közlekedést.1
A magyar kormány 1926. augusztus 24-én Párizsban aláírta a 
közúti közlekedést és a gépjárművek közúti forgalmát szabályozó 
nemzetközi szerződést. A közúti közlekedés szabályozása tárgyában 
kötött egyezményt az 1929. évi XXII., a gépjárművek közúti forgal­
mának szabályozása tárgyában kötött egyezményt pedig az 1930. évi 
XII. te. iktatta törvénybe. Az előbbi törvényben nyert felhatalmazás 
alapján adta ki a belügyminiszter a kereskedelmi miniszterrel együtt 
a közúti közlekedési rendészet egységes szabályozása céljából a 
25000/1929. BM számú rendeletet, az ún. Közlekedési Kódexet. 
Az új rendeletben előírták a közúton a haladás irányát, szabályo­
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kát állítottak fel a megelőzésre, kitérésre, a közlekedés sebességére, 
világító- és jelzőeszközök alkalmazására, a gépjármű-ügyek admi­
nisztrálására és nemzetközi forgalmára. Azt is előírták, hogy a köz­
úti forgalomban csak az a gépjármű vehet részt, amely forgalmi en­
gedéllyel, igazolólappal és rendszámmal rendelkezik; a gépjárművet 
a közúton csak olyan személy vezetheti, aki a vezetői vizsgát sikere­
sen letette, és ennek eredményeként gépjárművezetői igazolványt 
kapott.
A gépkocsik a párizsi egyezményt aláíró államok területén csak 
akkor közlekedhettek, ha nemzetközi forgalmi engedéllyel és jelző­
táblával rendelkeztek, a vezetőnek pedig nemzetközi vezetői igazol­
ványa volt. A Magyarországról külföldre menő gépjármű és vezető­
je részére a szükséges nemzetközi okmányokat ekkor a Királyi Ma­
gyar Automobil Club és a Touring Club adta ki.
A Kódex a gépjárművek adminisztrálására ún. gépjármű-kerülete­
ket létesített. Az ország területét tizennyolc ilyen kerületre osztották 
fel.2 A forgalmi engedély, a rendszámtábla, az igazolólap, a vezetői en­
gedély kiadására és átírására, a nemzetközi forgalmi engedély és a 
nemzetközi igazolvány láttamozására a gépjármű-kerületek székhe­
lyén lévő rendőrkapitányságok voltak elsőfokon illetékesek. Hamaro­
san az is kiderült, hogy a Kódex szabályozása nem teljes körű, így to­
vábbi jogszabály-alkotás vált szükségessé. Ilyen okok voltak például:
-  az érdekeltek több esetben elmulasztották a gépjárművek tulaj­
donában beállott változást bejelenteni. Kötelezően elő kellett írni 
előbb a tehergépjárművek, majd a pótkocsik rendszámmal való ellá­
tását is (127000-1932. BM, ill. 159300-1933. BM);
-  a magánhasználatban levő tehergépkocsikkal személyszállítást 
is végeztek a szükséges óvintézkedések mellőzésével. Szabályozni 
kellett a személyszállításra felhasznált magánhasználatú üres teher­
gépjárművek biztonsági berendezését és a szállítható személyek szá­
mát, az áruval rakott magánhasználatú tehergépkocsin szállítható 
személyek számát és a vásári fuvarozást (157000-1933. BM).
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Hazánkban az árufuvarozó vállalatok gépkocsijainak darabszáma 
1920-ban 19, 1923-ban 339 volt. A gépkocsival végzett hivatássze­
rű árufuvarozást az 1884. évi XVII te. alapján (ipartörvény) engedé­
lyezték. A törvény 1. paragrafusa értelmében: „A magyar korona or­
szágai területén minden nagykorú, vagy nagykorúnak nyilvánított 
egyén, nemre való tekintet nélkül, ezen törvény korlátái között bár­
milyen iparágat, ide értve a kereskedelm et is, bárhol önállóan és sza­
badon gyakorolhat. ”
A 10. paragrafus kimondja, hogy a rendes járati időhöz kötött 
személyszállítás és bérkocsik forgalomban tartása engedélyhez kö­
tött. Az ipartörvény végrehajtása tárgyában 1884. augusztus 26-án 
kiadott 39.266. sz. szabályrendelet alapján az említett fuvarozási te­
vékenység képesítéshez nem, de engedélyhez kötött iparnak minő­
sült, amit iparigazolvánnyal lehetett végezni. Ez a törvény a gép­
kocsi-fuvarozás szabályozására kevésbé volt alkalmas, de mert más 
törvény még nem volt, ezt alkalmazták. Az ipartörvényen alapuló, 
teherfuvarozásra jogosító igazolványt kevesen, az autóbusz-fuvaro­
zásra jogosító igazolványt pedig a főváros kivételével senki nem vál­
totta ki. Mindezek után született meg az 1922. évi XII. te., amely 
több iparágat, köztük (csak!) a géperejű teher-, a rendszeres járatú 
autóbusz- és a közterületről induló géperejű bérkocsifuvarozást kö­
tötte engedélyhez, még a gépjármű-fuvarozás több fajtája, például az 
esetenkénti járatokat fenntartó autóbusz-fuvarozás és a telephelyről 
induló géperejű bérkocsi-fuvarozás továbbra is igazolványos ipar 
maradt. Az engedélyek kiadása a kereskedelmi minisztérium hatás­
körébe tartozott, és azt erőteljesen korlátozták. A kiadott engedé­
lyek rendszerint csak 30 km-es körzetre szóltak, és azt még a tör­
vény rendelkezéseit végrehajtó közegek is túl szigorúnak tartották, 
kellő szigorral nem is ellenőrizték, aminek az lett a következménye, 
hogy a gépjármű-fuvarozók az egész országban szabadon fuvaroz­
tak. Az autófuvarozók nagy része azonban még ezt az engedélyt sem 
szerezte meg, hanem mint „vadfuvarozó”, engedély nélkül fuvaro­
zott. Hamarosan a vasutak is felismerték, sőt tapasztalták a konku­
rencia veszélyét, és az engedélyező hatósághoz védelemért folya­
modtak. Az 1926 nyarától kiadott engedélyek már tartalmaztak bi­
zonyos korlátozást, mert kimondták, hogy az engedélyes vasúton is 
lebonyolítható fuvarozást csak akkor vállalhat, ha a feladás és a ren­
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deltetés helye együttvéve a vasúttól 5 km-nél távolabb van. Ezzel a 
korlátozással azonban nem sikerült a célt elérni, mivel az engedélye­
zési feltételeket nem lehetett kellően ellenőrizni. A legkönnyebben 
ellenőrizhető korlátozásnak az mutatkozott, hogy az engedélyes 
csak bizonyos körzetben fuvarozhat. 1927 nyarától már a körülmé­
nyeknek megfelelő, legfeljebb azonban 60 km körzetben érvényes 
engedélyeket adtak ki. 1928-ban látott napvilágot a kontáriparokról 
szóló kereskedelmi és belügyminiszteri rendelet, amit az engedély 
nélküli árufuvarozókra is alkalmaztak, és a jogtalan árufuvarozók el­
len tömeges kihágási eljárás indult. A vasutak a gépkocsi-verseny le­
küzdése érdekében díjmérséklést léptettek életbe, 1927-ben külön 
gépjármű-fuvarozási vállalatot létesítettek (Magyar Vasutak Autóköz­
lekedési Vállalata Rt.), de a várt eredményt így sem tudták elérni.
Ilyen körülmények érlelték meg id. Desewffy Aurélban, a keres­
kedelmi minisztérium akkori államtitkárában azt az elhatározást, 
hogy a gépjármű-fuvarozást szabályozó külön törvény készítését fo­
lyamatba tegye. A cél az államvasutak megvédése és a gazdaságtalan 
verseny kiküszöbölése volt, de ott, ahol a gépkocsi előnyösebben 
képviselte a közérdeket, azt kell segíteni.
A törvénytervezetet Búd János kereskedelmi miniszter 1929-ben 
terjesztette a törvényhozás elé, amit az némi módosítással el is foga­
dott. Az új törvény mint a közhasználatú gépjárművállalatokról szó­
ló 1930. évi XVI. te. került törvénytárunkba és a végrehajtása tár­
gyában kiadott 57.000/1931. K. M. számú rendelet alapján 1931. 
október 15-én lépett volna életbe, de az államvasutak javaslatára egy 
évi átmeneti idő engedélyezésével a kereskedelmi minisztérium csak 
1932. október 15-én léptette életbe. Az új rendelet értelmében az 
engedélyokiratokat 1932. október 15-ig ki kellett cserélni. Az új en­
gedélyek kiadásánál megtörténhetett, hogy a fuvarozó a távolabbi 
viszonylatra érvényes engedélye helyett csak 30 km-es körzetre szó­
ló engedélyt kapott. Az államvasutak autóellenőrző tevékenysége, a 
sorozatos feljelentések és a hatóságok szigorú fellépése az autófuva­
rozók létszámát 1932-ben nagymértékben csökkentette, ugyanak­
kor az ügyesebb autófuvarozók annak is megtalálták a módját, hogy 
a tiltott fuvarozást milyen módon végezhetik még szabadabban. M i­
vel a törvény megengedte az üzemi fuvarozást, ami saját gépkocsival 
saját áru fuvarozását jelentette, csak különféle iparigazolványokat
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kellett beszerezni, és az áru tulajdonjogát azzal igazolták. Amikor a 
hatóság ezeket az ál-iparigazolványokat elkezdte felülvizsgálni, pél­
dául van-e az iparigazolványhoz tartozó üzlet, egyszerűen annyi ál­
társat szereztek, ahányféle árucikknek megfelelő iparigazolványuk 
volt, mert a törvény a gépkocsi üzembentartó tulajdonostársak szá­
mát nem korlátozta. így született meg az álüzemi gépkocsi, illetve az 
álüzemi fuvarozó.
Ezekben az években a gépkocsival történő teherfuvarozásra négy­
féle jogosítvány volt érvényben:
1. az 1884. évi XVII. te. alapján kiadott és az egész ország terü­
letére érvényes iparigazolvány,
2. az 1922. évi XII. te. alapján kiadott és szintén országos fuva­
rozásra jogosító iparengedély,
3. az 1922. évi törvényen alapuló zóna és
4. az 1922. évi törvényen alapuló körzeti korlátozást tartalmazó 
iparengedély.
Az 1930. évi XVI. te. gépjárművel történő közhasználatú fuvarozást 
átfogóan szabályozta. A szabályozás lényegében valamennyi gépjármű­
fuvarozó tevékenységét meghatározott körzetekre korlátozta. Az eléggé 
szűkreszabott körzetben azonban nem volt annyi fuvaralkalom, hogy 
abból az engedélyesek megélhettek volna. Az automobilizmus fejlődését 
károsan befolyásoló intézkedések ellen kézenfekvőnek mutatkozott az 
a megoldás, hogy
1. az érdekeltek közösségbe tömörüljenek;
2. a tömörülés a vasutakkal forgalommegosztás céljából megálla­
podást létesítsen;
3. a tömörülés tagjai a m. kir. államvasutaknak adott engedély 
alapján tevékenykedjenek.
Gróf Teleki János érdeme, hogy az érdekeltek közösségbe tömö­
rültek és megalakították a Magyar Teherautófuvarozás Országos 
Központi Szövetségét (MATEOSZ), és megkezdték a tárgyalásokat 
a m. kir. államvasutakkal. A tárgyalások olyan gyors eredményre ve­
zettek, hogy 1933 nyarán már meg is kötötték az együttműködési 
szerződést, aminek közös célja volt: „úgy vasúti, mint a tehergépjár­
mű-fuvarozáshoz fűződő gazdasági érdekek fokozottabb  érvényesíté­
se. A gépkocsival való közúti, helyközi árufuvarozásnak oly megszer­
vezése, hogy a géperejű tehergépkocsik az ország áruforgalm ának le-
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bonyolításában rendszeres és jelentőségüknek m egfelelő mérvben, a 
gépkocsifuvarozók okszerű töm örítésével részt vegyenek. Továbbá, 
hogy a géperejű  tehergépkocsiknak és az üzemükhöz szükséges beren­
dezéseknek állom ány-állaga fenntartható és fejleszthető legyen anél­
kül, hogy a  vasutakban fekvő és közgazdasági, valam int állampénz- 
ügyi szem pon tokból nagyjelentőségű nem zeti vagyon a vasutak ellen  
illogikus, vagy rendszertelen versenyezéssel károsíttatnék, sőt ellen­
kezőleg, a  vasutak és a gépkocsik harm onikus együttműködésével a 
vasutak forgalm a nem csak m egóvható, hanem  fejleszthető is le­
gyen. ” A szerződés leszögezte, hogy a vasutakkal és a fuvaroztatók­
kal szemben mindig a szövetkezet, nem pedig a fuvart lebonyolító 
tag, illetőleg alkalmazott áll jogviszonyban. A szövetkezet felelős 
tagjainak és azok alkalmazottainak a fuvarozással kapcsolatos tény­
kedéseiért és mulasztásaiért. A szerződéssel kapcsolatos kérdések 
rendezésére Intézőbizottságot hoztak létre, aminek 3 vasúti és 3 szö­
vetkezeti tagja volt.
A forgalommegosztás úgy történt, hogy a szerződő felek a gépjár­
művel való teherfuvarozás céljából az ország területét 7 forgalmi 
körzetre osztották, és a körzetekben az abban telephelyes gépkocsi­
fuvarozó elvileg mindenféle árut szabadon fuvarozhatott, de az In­
tézőbizottság bizonyos árukat és viszonylatokat a vasútnak tartha­
tott fenn, a vasút pedig a távolsági korlátozásokra, illetve körzeti ha­
tárokra való tekintet nélkül bizonyos fuvarokat a szövetkezetnek en­
gedhetett át. A szerződő felek abban is megállapodtak, hogy a szö­
vetkezet a vasutak részére áruszerzési tevékenységet fejthet ki, ami­
ért szervezési jutalékot kap, viszont köteles ellátni azoknak a vasút­
állomásoknak és vasútvonalaknak az áruforgalmát, amelyeket a vas­
út a csekély forgalom miatt nem szolgál ki. Mindkét fél olyan tari­
fapolitikát alkalmazhatott, amely a szövetkezeten kívül állók verse­
nyét leküzdötte.3
A MATEOSZ szervezetét a cégbíróság által jóváhagyott alapsza­
bályok írták elő. Az új tagokat az igazgatóság vette fel. A fuvarozást 
lebonyolító tagoknak az alapszabályon kívül a vasutakkal kötött kü­
lön szerződésből és az engedély-okiratból származó kötelezettsége­
ket is be kellet tartani. A szövetkezet a fuvaralkalmakon kívül más 
előnyöket is biztosított a tagok részére, például beszerezték az 
üzemanyagot, a szavatossági biztosítást kedvezményes tételekkel kö-
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tötték meg a biztosítóval, garázsokat létesítettek, hozzájárultak az új 
tagok gépkocsijainak beszerzéséhez. A fuvart vagy a szövetkezet vál­
lalta és elosztotta a tagok között, vagy a tagok szerezték a szövetke­
zet nevében, de bárki vállalta, a szövetkezet részesedése minden fu­
var után a fuvardíj 5 %-a volt.
A szövetkezet igazgatósága 1935-ben 1368 db 100 pengő név­
értékű részjegy jegyzését tartotta nyilván, amiből 370 db a hazai 
vasutaké volt. A tagok létszáma 1934 végén 494, 1935-ben 500 
volt. A szövetkezet 1934-ben 9 525 945 kocsikilométert, illetve 
12 186 454 tonnakilométert teljesített. A fuvarozott áru mennyisé­
ge 171 896 tonna volt, és közel 4 millió pengő fuvardíjat szedtek be. 
Az esetenkénti árufuvarozáson kívül 10 útvonalon rendszeres jára­
tokat is közelekdtettek.4
A MATEOSZ központi irányítását Budapest székhellyel a szövet­
kezet végezte (7. ábra). Az igazgatóságot a közgyűlés választotta 
meg. Az igazgatóság elnökségből, forgalmi és kereskedelmi, műsza­
ki, jogi, ellenőrzési és könyvelési osztályból állt. Minden osztályt 
osztályfőnök irányított.
A MAV-MATEOSZ közötti áruforgalom megosztására az intéző­
bizottság üzemtervet készített, de abban nem lehetett az egész or­
szág területére egységesen meghatározni a forgalom megosztását, 
mert részben a vasúti érdekek, részben a gépkocsi-fuvarozásra felkí­
nált árunemek vidékenként más-más intézkedést kívántak. Ezért az 
intézőbizottság az ország területét hat körzetre osztotta fel és a for­
galom megosztást körzetenként szabályozták. A körzetek és határa­
ik a következők voltak:
I. Budapest körzet: Nagyszentjános, Kisbér, Székesfehérvár, 
Polgárdi, Simontornya, Nagydorog, Bölcske, Harta, Csengőd, Vá­
rosföld, a Tisza folyó Kisköréig, Heves, Ludas, Pásztó, 
Zagyvapátfalva, Somoskőújfalu.
II. Szegedi körzet: az országhatártól a Dunáig, Városföld, Alpár, 
Kunszentmárton, Almásimajor, Gyoma, Vésztő.
III. Debreceni körzet: a miskolci, budapesti, szegedi körzet által 
határolt terület.
IV Miskolci körzet: a budapesti körzet határa és Kiskörétől a Ti­
sza folyóig.
V Győri körzet: a budapesti körzet nyugati határa Polgárdiig, innen
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a Balaton északi része Keszthely felett, s onnan egyenes irányban a 
nyugati országhatárig.
VI. Pécsi körzet: a budapesti, győri és szegedi körzet határai kö­
zötti terület (8. ábra).
A győri körzet kivételével minden MATEOSZ-körzet székhelye 
megegyezett a MÁV üzletvezetőségek székhelyével, de már ekkor 
tárgyaltak arról, hogy ezt a körzetet is üzletvezetőségi székhelyre, 
Szombathelyre helyezik át. A MATEOSZ gépkocsik által fuvarozha­
tó árukat az intézőbizottság árunemek szerint osztályozta. Voltak 
olyan áruk, amelyeket az egész ország területén szabadon lehetett 
fuvarozni, olyanok, amelyeket az egész ország területéről csak Bu­
dapestre lehetett fuvarozni és olyanok, amelyeket a körzeten belül 
tilos volt fuvarozni. A MATEOSZ tagok megbízható tájékoztatása és 
a vasúti ellenőrzés megkönnyítése érdekében az intézőbizottság a fu­
varozni szabad és tilos árukról jegyzéket készített, és azt a 
MATEOSZ tagsági igazolvány mellékleteként a tagoknak kiosztot­
ta. A könnyebb megkülönböztetés érdekében minden körzet részére 
más-más színű kiegészítő lapot bocsátottak ki.5 A szegedi körzet fu­
varozói részére a kiegészítő lap az alábbiakat tartalmazta:
„I. A körzeti határon túlterjedőleg is megengedett forgalm ak:
A) Az egész ország területén szabadon szállíthatók bárhonnan bár­
hová:
1. A tköltözködési ingóságok,
2. Vásári fuvarozás tárgyai,
3. É lőá lla tok  országos vásárokra, szabályszerű járatokkal, Buda­
pest kivételével,
4. G yökeres é lő  növények és facsem eték,
5. Üres használt göngyölegek,
6. Friss gyümölcs, mindennemű,
7. Friss zöldség és főzelékfélék általában, a petrezselyem és sárga­
répa azonban m enetenként legfeljebb 1500 kg súlyig. Nem szállítha­
tók  a konzervált és szárított zöldség és főzelékfélék, valam int a fo k ­
hagym a és a  vöröshagyma.
8. É lő  és vágott barom fi, tojás, tejterm ékek a  kofaforgalom ban . 
K ofaforgalom  alatt értendő, ha egy m enettel legalább három  tulaj­




10. Toll, zsír, szalonna és nyersbőr, további intézkedésig, ipari és 
növényi zsírok kivételével.
11. Bormust.
12. Minden áru, am elyről vasúti fuvarokmány van kiállítva.
B) Az ország egész területérő bárhonnan szabadon szállíthatók, de 
csak Budapestre, valam int Rákospalotára, Újpestre, Kispestre, 
Pestszenterzsébetre, Pestszentlőrincre, Pestújhelyre, Rákosszentmi- 
hályra és Csepelre.
1. E lő  sertésküldemények, m enetenként legfeljebb 25 darab.
2. Borjú, bárány, birka, friss hús, lőtt vad.
3. H alak, élők  és jegeltek.
4. Új burgonya, április hó 1-től június hó 15-ig.
II. A szegedi körzeti határon belül tiltott forgalm ak:
1. Az országhatári helységek nemzetközi átm eneti forgalma.
2. A cukorgyárak cukor forgalma.
3. Gabona és liszt 70 kilom éternél nagyobb távolságra.
4. A vasúti fuvarozásra kötelező  nyilatkozatot adott dohány- 
nagyárudák dohányküldem ényei.
5. Szeged-Békéscsaba, Szeged-Kiskunfélegyháza és Szeged-Gyula 
egymásközti forgalma.
6. Szegedről 30 kilom éteren túl épületfa, deszka, csom agolt új bú­
tor és őrölt paprika.
Ezen kiegészítőlapon I. A körzeti határon túlterjedőleg is megenge­
dett forgalm ak alatt felsorolt áruk körzeten belül minden korlátozás 
nélkül szabadon fuvarozhatok. ”
A szövetkezeti tagok a körzetek határain belül, a MATEOSZ tag­
sági igazolványhoz kiadott kiegészítő lapban közölt korlátozások ki­
vételével általában szabadon fuvarozhattak. A gazdasági követelmé­
nyek kielégítése, a MATEOSZ-tagok megélhetéséhez szükséges 
anyagi feltételek biztosítása, a káros szekérfuvarozás kérdése, a vas­
úti díjtételek és általában a vasúti érdekek megvédése időközben he­
lyenként szükségessé tette, hogy a MATEOSZ-tagok nemcsak a ki­
egészítő lapok szerint, hanem attól eltérően is fuvarozzanak, amit 
külön MAV-MATEOSZ megállapodással szabályoztak. A kiegészítő 
laptól eltérő fuvarozások a szállítmányozási szakmát is érintették, 
ezért a megállapodásba a Magyar Vasutak Háztól-Házig Szállítmá­
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nyozók Alkalmi Egyesületét (MAHÁZ) is be kellett vonni. így léte­
sültek a MAV-MATEOSZ-MAHÁZ megállapodások. A kiegészítő 
lap szerinti külön megállapodások alapján történő MATEOSZ gép­
kocsi-fuvarozások 1937-ben a következők voltak:
1. rendszeres vasútkiegészítő MATEOSZ tehergépkocsi-járatok;
2. Szegeden és Debrecenben MAV-MATEOSZ-MAHÁZ szerint 
létesített trakciós fuvarozás (teljes trakció);
3. Kiskunfélegyházán létesített MAV-MATEOSZ-MAHÁZ fuva­
rozás (fél-trakció);
4. trakciós élő- és vágott állat fuvarozás;
5. budapesti darabárus trakciós gépkocsi-fuvarozás;
6. vasúti visszárufuvarozás.
A MATEOSZ kötelékébe tartozó gépkocsik könnyen felismerhe­
tők voltak, mert a kocsiszekrény felső keretén, a haladási irány jobb­
oldalán 30 cm magas vasrúdon 22 cm átmérőjű fehér kör alakú tár­
csa volt felszerelve. A tárcsára a gépkocsi körzetének római száma, 
alatta pedig nyomtatott betűkkel a „körzet” szó volt fekete színnel 
ráfestve. Ezenkívül a porszürkére festett gépkocsiszekrény hátsó- és 
oldalfalára legalább 25 cm nagyságú betűkkel a MATEOSZ szó volt 
ráfestve. Ez alatt pedig a szövetkezeti tag nevét és tagsági számát 
tüntették fel, legalább 10-12  cm-es betűkkel. Ha valamely 
MATEOSZ-gépkocsi nem így volt megjelölve, a tulajdonos ellen el­
járás indult. (Később a jelölést megváltoztatták.)
A közlekedésügy terén a gépkocsi megjelenésével és a közforgalom­
ban való részvételével a vasutak monopóliuma megszűnt. Ismert 
tény, hogy a vasutak közvetlen hatása csak meghatározott földrajzi 
területre terjed ki. Minél távolabb van egy terület a vasúttól, annál 
kevésbé érvényesül ez a hatás, bizonyos távolságon túl pedig meg­
szűnik. Ezek a vasúttól távol eső területek voltak a legalkalmasabbak 
arra, hogy az autóközlekedési vállalkozók a jelentkező személy- és 
árufuvarozási igényeket kielégítsék és kapcsolatot létesítsenek a vas­
utakkal. A közúti verseny egyre jobban érezhető hatásának csökken­
tése érdekében a hazai vasutak 1927-ben kétmillió pengő alaptőké­
vel közúti vállalatot létesítettek, amit a „Magyar Vasutak Autóközle-
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kedési Vállalata Rt.” (MAVART) névvel cégjegyeztettek. Az alaptő­
ke 50%-át a m. kir. államvasút, 10-10%-át pedig a Duna-Száva-Adria 
Vasúttársaság, a Mátra-Kőrösvidéki HÉV érdekeltsége, a Magyar He­
lyiérdekű Vasutak Rt., az Autótaxi Budapesti Közlekedési Rt. és a 
Deutsche Eisenbahngesellschaft A. G. jegyezte azzal a kötelezettség­
gel, hogy a kibocsátott részvények a jegyzők által el nem idegeníthetők, 
forgalomba nem bocsáthatók, és ha az egyesület valamelyik tagja a rész­
vényeket eladni szándékozik, azt csak az egyesületnek ajánlhatja fel.
A jóváhagyott alapszabály értelmében a MAVART feladatkörébe 
tartozott:
1. a személyek és áruk szállítására szolgáló közforgalmú autó­
üzem létesítése és fenntartása;
2. mellékáru kezelési helyek, valamint a háztól-házig történő fu­
varozás létesítése;
3. az árugyűjtési szolgálat megszervezése és fenntartása.
A vállalat a kitűzött cél megvalósítása érdekében 32 autóbuszt és 
27 tehergépkocsit szerzett be (9-10. ábra).
Az autóbuszjáratokat olyan vidékeken indították meg, ahol rend­
szeres személyszállítás nem volt, de az igények már jelentkeztek. 
Ilyenek voltak például a Baja vidéki, a Gyöngyös környéki és a Nóg- 
rád megyei járatok. Az árufuvarozást olyan viszonylatokban végez­
ték, ahol különösen érezhető volt a közúti verseny.
A MAVART Csongrád megyében is tervezte járatainak beindítá­
sát. A Szentesi Hírlap 1927. október 30-án arról számolt be, hogy 
autóbusz-központot tervez Szentesre a MÁV A vállalat vidéki autó­
buszjáratok beindítását vette tervbe, és ebből a célból autóbusz-köz­
lekedési vállalatot alakított. A MAV-nak ez a vállalata az egész or­
szágot behálózó rendszeres autóbuszjáratot fog létesíteni, hogy az 
egyes városok között a közlekedést megbízhatóbbá és sűrűbbé tegye. 
Az autóbusz-közlekedési vállalat vezetői nagyszabású tervet dolgoz­
tak ki, és vármegyénként megállapították, hogy mely vonalakon 
szándékoznak autóbuszjáratot létesíteni. Csongrád megyét illetően 
háromirányú autóbuszjárat terveztek, amely már a következő év ta­
vaszán megkezdené a forgalom lebonyolítását.
Egy járat Kiskunfélegyháza-Csongrád-Szentes, folytatólagosan 
Mágocs-Orosháza között közlekedne. A második járat Szentes és 
Szarvas között létesítene közvetlen összeköttetést, a harmadik
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Szentes-Hódmezővásárhely-Makó városok között közlekedne. 
Szentessel nagy tervei vannak az állami vállalatnak, itt akarják felál­
lítani a megyei autóbusz-központot. Hatalmas buszgarázs és megfe­
lelő állomás építését is tervezik, amely a városnak egyik erre alkal­
mas helyére kerülne. Az autóközlekedési vállalat különösen a tanya­
világ közlekedésének megjavítására alakult. A külterületen, az or­
szágutak mentén kisebb megállók lesznek, hogy a tanyai lakosság 
könnyebben megközelíthesse a várost.
Csergő Károly alispánnak már megküldték a tervek Csongrád 
megyét érintő részét. Az alispán örömmel vette tudomásul a járatok 
beállításának tervét, egyúttal felhívta a várost, nyilatkozzék arról, 
hogy elfogadja-e a megyei autóbuszállomást. 1928. július 1-jén már 
arról írt a Szentesi Hírlap, hogy „a magyar Vasutak A utóközlekedé­
si Vállalata Rt. budapesti cég Szentes-D erekegyháza-O rosháza útvo­
nalon gépkocsival való iparszerű árufuvarozásra jogosító engedély k i­
adásáért folyam odott a kereskedelmi miniszterhez. A kérelmet vélemé­
nyezés végett kiadták az érdekelt hatóságnak... ”
1928 végén, amikor még a Szentes környéki autóbuszjáratok 
megindítása is csak terv volt, a Szegvári Első Tanyai Gazdakör azt ja­
vasolta, hogy Szentes és Hódmezővásárhely között is járassanak bu­
szokat. Hangsúlyozták, hogy különösen hetipiacos napokon és 
vasárnap lenne feltétlen szükséges a vásárhelyi autóbuszjárat. A vá­
ros a maga erejéből nem tudta a tervezett járatokat elindítani, de 
1928. december 18-án azt adta hírül a helyi sajtó, hogy: „jön a 
M avart. Úgy hírlik, hogy Szentes környékén az államvasút autófuva­
rozó vállalata fogja lebonyolítani az autóbusz-közlekedést. Evek óta  
húzódik a m i környékünkön az autóbuszjáratok ügye... Ha eddig 
lanyhán is kezelték a környékbeli autóbuszjáratok ügyét, most a 
MAVART bevonulásának hírére minden okunk megvan, hogy seré­
nyen nekilássunk a régi eszme megvalósításához. Nagy a különbség, 
hogy szentesi, vagy idegen kezekben van-e ez a Szentes szem pontjá­
b ó l oly annyira fontos közlekedés. Anyagi szem pontból sem közöm ­
bös, hogy szentesieké-e ez a kétségtelenül hasznot hajtó vállalat, de 
az ellenőrzés, továbbá a  közönség jogos igényeinek kielégítése és a 
szentesi érdekek érvényesítése is azt kívánja, hogy ne idegen, Buda­
pestről dirigált vállalkozás lássa itt el a közlekedési szolgálatot. 
A környékbeli autóbuszjáratok ügye nem pusztán közlekedési ügy,
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több annál, fontos gazdasági ügy is. Ezektől a járatoktól a szentesi 
piac, a szentesi kereskedők és iparosok forgalm ának fellendülését 
várjuk... Az idő  fenyegetően múlik, cselekedni k e ll . . .”
Időközben Szegeden is megjelent a MAVART, amiről Szeged város 
törvényhatósági bizottságának jegyzőkönyvei tanúskodnak:
1928. január 26-án 17. sz. alatt tárgyaltatott a Magyar Vasutak 
Autóközlekedési Rt.-nek gépkocsival történő személyszállító ipar és 
gépkocsival történő árufuvarozási ipar gyakorlására vonatkozó en­
gedély kiadása iránti kérelme tárgyában 1704/1928 sz. a. előterjesz­
tett tanácsi javaslat.
Bejelentette az előadó, dr. Pálfy József th. tanácsnok, hogy a M a­
gyar Vasutak Autóközlekedési Rt. kérelmet terjesztett elő a m. kir. 
kereskedelemügyi miniszter úrnál, melyben a Szeged-Klárafalva- 
Kiszombor-Makó útvonalon rendes járati időhöz kötött gépkocsi 
felhasználásával űzött személyszállító ipar, azonkívül pedig gépko­
csival történő iparszerű árufuvarozás gyakorlására vonatkozó ipar­
engedély kiadását kérte.
A m. kir. kereskedelemügyi Miniszter úr felhívta a város hatósá­
gát, hogy a kérelemre vonatkozólag az 1927. évi XII. te. 40. §-ának 
utolsó és 66. §-ának első bekezdésére való tekintettel nyilatkozzék.
Határozat.
Kimondta a közgyűlés, hogy a jelzett útvonalra rendes járati idő­
höz kötött gépkocsi felhasználásával űzött személyszállító ipar gya­
korlására jogosító iparengedély kiadásához hozzá nem járul, illetve 
iparengedély kiadását nem javasolja a következő indokokból:
Szeged sz. kir. város tulajdonát képező városi géperejű 
Társaskocsi Vállalat a m. kir. kereskedelemügyi miniszter úrnak
1927. évi szeptember 28-án kelt 102871/1927. XIII. sz. engedélye 
alapján Szeged-Deszk-Klárafalva-Ferencszállás útvonalon ideigle­
nes autóbuszjáratot tart fenn.
Ez a járat az érdekelt községek határozott kívánságára nagy anya­
gi áldozattal és körültekintéssel abban a reményben létesíttetett, 
hogy a m. kir. kereskedelemügyi min. úr. méltányolván a városnak
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kezdeményező törekvéseit és áldozatkészségét az engedélyt véglege­
síti már annálfogva is, mert az 1927. évi augusztus hó 26-án kelt 
94513/1927. VIII. sz. K. M. leiratban határozott ígéretet tett arra 
vonatkozólag, hogy ha a Szeged-Csanádi vasút, mely szintén igé­
nyelte ezen járatokat, azokat 1927. évi október 1-ig üzembe nem 
helyezi, az esetben a járatok létesítésére Szeged város kapja meg az 
engedélyt. Miután a Szeged-Csanádi vasút az említett időpontig a 
járatokat be nem állította, Szeged sz. kir. város közönsége a jelzett 
útvonalra vonatkozó igényét fenntartja, egyben előterjeszti a város 
tanácsa által már több ízben kifejezett azon kérelmét, hogy a szóban 
forgó útvonalra szóló végleges engedélyt a m. kir. kereskedelemügyi 
miniszter úr Szeged városának megadni méltóztasson.
Kimondta folytatólagosan a közgyűlés, hogy a Magyar Vasutak 
Autóközlekedési Vállalata Rt. azon kérelmét, hogy a Szeged-Makó 
közötti útvonalon árufuvarozási járatokat létesítsen, teljesítendőnek 
javasolja az alábbi feltételek kikötése mellett:
1. Az árufuvarozás Szeged telephellyel akként gyakorolható, 
hogy csakis a jelzett útvonalról kiinduló és oda irányuló szállítások 
vállalhatók. Egyéb útvonalon az Rt. szállítást nem vállalhat.
2. Az árufuvarozásra csakis olyan magyar gyártmányú gépkocsik 
használhatók, melyek az 57000/1910. BM sz. rendeletben foglalt 
előírásoknak megfelelnek.
3. A kiállítandó iparengedélyben feltüntetett gépkocsikon felül 
gépkocsikat használatba venni csak a kereskedelemügyi miniszter úr 
előzetes engedélye alapján szabad.
4. A gépkocsikat állandóan tisztán és jó karban kell tartani.
5. A kocsi külsején szembetűnő helyen az engedélyes nevét (cé­
gét) és telephelyét feltüntető táblát vagy felírást kell alkalmazni, és 
a gépkocsi (pótkocsi) teherbírását fel kell tüntetni.
6. A fuvardíjakat métermázsánként és kilométerenként, vagy ton­
nánként és kilométerenként, avagy bizonyos viszonylatokra nézve a 
vállalat üzleti helyiségében fel kell tüntetni, és ezeknél nagyobb dí­
jakat szedni nem szabad.
7. A díjszabásnál alapul szolgál, hogy mázsánként és kilométeren­
ként a fuvardíj 12 fillérnél több nem lehet.
8. Gépkocsivezető gyanánt csak az 57000/1910. B. M. sz. rende­
letben előírt követelményeknek megfelelő olyan férfi alkalmazható,
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aki a gépjárművezetői igazolvány megszerzése után legalább két évig 
gépkocsivezetéssel foglalkozott, és azt megfelelően igazolja, továbbá 
józanság és megbízhatóság tekintetében kifogás alá nem esik.
9. Az iparüzemben csak munkakönyvvel ellátott személyzetet 
(kocsikísérő, kalauz) szabad alkalmazni, és az iparhatósággal az al­
kalmazásba vételt és elbocsátást a munkakönyv bemutatásával sza­
bályszerűen be kell jelenteni.
10. A gépkocsi legnagyobb sebessége és a közlekedés feltételei te­
kintetében az 57000/1910. B. M. sz. rendeletben foglalt rendelke­
zéseket kell betartani.
11. Személyeket szállítani a gépkocsikon a fuvarozott áru kísérő­
jén kívül tilos. Tűzveszélyes anyagokat kellő elővigyázat mellett és 
lehetőleg elkülönítve, robbanó anyagokat pedig csak az ezek szállí­
tására vonatkozó előírások betartása mellett szabad szállítani.
12. Engedélyes köteles úthasználati díj címén Csanád-Arad- 
Torontál egyenlőre egyesített vármegyék törvényhatósági útalapja 
javára a hasonló gépkocsikra az említett vármegyében megállapítani 
szokott községi közmunka értéke kétszeresének megfelelő összeget 
évenként negyedévi utólagos részletekben befizetni. Ezen összeg az 
egyes útfenntartó hatóságok között az útvonal hosszának arányában 
felosztatik.
13. Engedélyes köteles az iparengedély keltétől számított hat hó­
napon belül az üzemet megkezdeni és azt állandóan fenntartani.
14. Engedélyes köteles az általa lebonyolított szállításokról a 
megrendelő nevének és a szállítás kiinduló, valamint végpontjának 
feltüntetésével pontos feljegyzéseket vezetni, továbbá az üzemben 
beálló lényegesebb változásokat a kereskedelemügyi miniszter úrnál 
bejelenteni, úgyszintén kívánságára az üzemi adatokat és feljegyzé­
seket oda beszolgáltatni.
15. Az 1-14 . pontokban előírt feltételek be nem tartása esetén az 
1922. évi XII. te. 70. §-ának 2. bekezdése értelmében az iparenge­
dély visszavonásának van helye.
16. Az iparengedély öt évi érvénnyel állítandó ki, de kizárólagos 
jogot erre az időre se biztosítson.
Kimondja végül a közgyűlés, hogy ezen határozatát az 1927. évi
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december hó 7-én kelt 111375/1927. XIII. K. M. leiratra utalással 
a m. kir. kereskedelemügyi miniszter úrhoz fel kell terjeszteni. Mi­
ről a szab. kir. város Tanácsa és főjegyzője jegyzőkönyvi kivonaton 
értesíttetik.
A város törvényhatósági bizottsága 1928. március 29-én 159. 
szám alatt tárgyalta a MAVART autóbusz iparral kapcsolatban a 
63112/1928. XIII. K. M. leiratot bemutató 7920/1928. tanácsi je­
lentést:
„ E lőad atott, hogy a  m. kir. kereskedelm i m iniszter úr 
63112/1928. sz. leiratában a Magyar Vasutak A utóközlekedési Vál­
lalata Rt.-nak Szeged-M akó közötti útvonalon gépkocsival való ipar­
szerű áru- és személyszállítási ipar gyakorlására iparengedélyt adott, 
úgyszintén, hogy tudomásul vette a szab. kir. város közgyűlésének 
azon  határozatát, m ellyel Szeged-Újszeged sportpályák vonalra au­
tonóm  hatáskörében iparengedélyt adott.
H atározat
K im ondta a közgyűlés, hogy a kereskedelemügyi miniszter úrnak 
a szab. kir. város és az összes érdekelt községek közönségének határo­
zott tiltakozása ellenére és a város autóbusz üzem ének érzékeny ká ­
rosodásával járó intézkedését a  felsőbbség iránt tartózó köteles tisz­
te letbő l tudom ásul veszi, azonban utasította a város tanácsát, misze­
rint sürgős felterjesztéssel forduljon a kereskedelemügyi miniszter úr­
hoz az iránt, hogy a személyszállítási iparengedély 1. pontjának azon 
m egállap ítása , m ely szerint Szeged-V árosháza-Ú jszeged-Sport- 
pályák  m egállóhelyekü l jelöltetnek meg, hatályon kívül helyeztessék.
A m ikor ugyanis a város hatósága szépészeti és közforgalm i szem ­
p on tokbó l a saját üzemében tartott autóbuszoknak sem engedte 
meg, hogy állom áshelyüket a városháza előtt tartsák, fö lö ttébb  m él­
tánytalan, és sérelm es lenne, ha a  szab. kir. város ezen féltve őrzött, 
legszebb terének a konkurens vállalat céljaira leen dő átengedésére 
köteleztetnék. M inthogy pedig a kereskedelemügyi miniszter úr ism é­
telten hangoztatta azon álláspontját, mely szerint ú jabb autóbusz 
engedélyek kiadásánál elsősorban tekintettel kíván lenni a már meg­
lev ő  közlekedési vállalatok érdekeinek védelmére, a közgyűlés az 
egyen lő elbánás elvére hivatkozással, igényt tart arra, hogy a  keres­
kedelem ügyi miniszter úr ezen álláspontjának érvényt szerezzen, m i­
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ért is feliratban kéri, hogy az iparengedélyek azon részét, mely szerint 
a MAVART a város által fenntartott Szeged-Újszeged-Sportpályák 
m egállóhelyet létesített, hatályon kívül helyezni szíveskedjék.
A szab. kir. város törvényhatósági bizottsága a város jó l felfogott 
érdekéből és az idegenforgalom fokozása céljából a MAVART sze­
mélyszállító kocsijainak a város középpontjába való befutása ellen  
akadályokat gördíteni nem kíván és e tekintetben folytatandó tár­
gyalások eredm ényeként a város és az engedményes vállalati érdeke­
it összeegyeztetbetőnek tartja, éppen ezért feliratban kéri a m. kir. 
kereskedelemügyi miniszter urat, hogy hatósága területén létesítendő  
m egállóhelyek végleges megállapítása ügyében a MAVART-ot a város­
sal felveendő tárgyalásokra utasítani szíveskedjék. Kimondta még a  
közgyűlés, hogy az üzem megindulása előtt szükségesnek tartja az 
engedélyes által használandó útvonalon a hídvám a kövezetvám  és 
úthasználati díj ügyének rendezését, amire nézve engedményes utasí­
tandó lenne. Utasította továbbá a közgyűlés a város tanácsát, hogy 
a felsoroltakon túl még szükséges egyéb intézkedéseket saját hatás­
körében tegye meg. Miről a szab. kir. város tanácsa jegyzőkönyvi ki­
vonaton értesíttetik.”
Ugyanezen az ülésen, 161. sz. alatt tárgyalta a közgyűlés a 
Szeged-Kiskunmajsai járat végleges engedélyezése tárgyában a 
9322/1928. sz. tanácsi jelentést.
„Előadta a város tanácsa hogy a kereskedelemügyi minisztérium  
illetékes osztályán nyert szóbeli felhatalm azás alapján Szeged szab. 
kir. város géperejű társaskocsi vállalta K iskundorozsm a-Forráskút- 
Kiskunmajsa vonalon Fekete Vilmos engedélyes járatainak megszün­
tetése óta autóbuszjáratokat tart fenn. Minthogy ezen autóbuszjára­
tokra úgy Szeged, mint az érintett községek lakossága érdekében  
szükség van és m ert szeged-kiskundorozsm a-forráskúti vonalon — 
m elyből a majsai vonal elágazik -  Szeged városa m ár autóbuszjára­
tot tart fenn, javasolta a város tanácsa, hogy a bem utatott üzemterv 
szerint Szeged-Kiskunmajsa közötti autóbuszjárat végleges engedé­
lyezése kérelm eztessék...” A közgyűlés határozatában kimondta, 
hogy az autóbuszjárat engedélyezésének kérelmét közérdekből 
szükségesnek tartja, a város tanácsát a megfelelő intézkedések 
megtételére utasítja.
1928. november 3-án tárgyalta a közgyűlés a MAVART által kért
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Szeged-Kiskundorozsma-Kiskunhalas és Szeged-Kiskundorozsma- 
Kiskunmajsa közötti útvonalon iparszerű árufuvarozásra jogosító 
engedély kiadásának tárgyában 23879/1928. sz. alatt előterjesztett 
tanácsi jelentést. A közgyűlés határozatában kimondta, „hogy miu­
tán a kérelm ezett járat a  város tulajdonát képező autóbuszüzem ér­
dekeit nem sérti és ennek engedélyezését a közforgalom  szem pontjá­
b ó l a szegedi kereskedelm i és iparkam ara is javasolta, a jelzett útvo­
nalakra gépkocsival történő iparszerű árufuvarozásra jogosító enge­
dély kiadását az a lább  következő feltételek  kikötése m ellett javaslat­
ba h o zz a ...” A feltételek lényegében megegyeznek a makói járatnál 
leírtakkal.
A MAVART a közúti verseny továbbfejlődését megállította 
ugyan, de minden igyekezete ellenére sem tudott olyan eredményt 
elérni, mint amilyet az államvasutak elvárt tőle. Az okok között meg 
kell említeni azt is, hogy a részvényesek a minél nagyobb nyereség 
elérésére törekedtek, néhány szükséges, de veszteséges járat fenntar­
tásához, majd az intenzívebb működéshez szükséges beruházások­
hoz sem járultak hozzá. Az államvasutak az öncélúság megszünteté­
se és a teljes együttműködés biztosítása céljából 1931-ben a Magyar 
Helyiérdekű Vasút Rt. és a Deutsche Eisenbahngesellschaft A. G. 
részvényeit megváltotta. Ekkor újból szabályozták a MAVART mű­
ködését is. A részvénytársaság megbízást nyert:
1. a vasútállomástól házig vagy háztól vasútállomásig történő fu­
varozási szolgálat megszervezésére és ellátására;
2. a háztól-házig a vasúton át való fuvarozás megszervezésére és 
ellátására;
3. a vasúti fuvarozást helyközi gépkocsi-fuvarozással kiegészítő 
szolgálat ellátására;
4. az előbbi pontokban foglalt teendők keretében a teher darab­
áruk vasúti gyűjtőforgalmának megszervezésére és irányítására;
5. a közúti verseny elleni intézkedés és forgalomszerzés céljából 
szükséges egyéb intézkedések végrehajtására.
(A m. kir. államvasutak igazgatósága 101.067/1931. CII. szám 
alatt adta ki a MAVART részére a megbízást.)
A megbízás alapján a MAVART 89 vasútállomásra létesített meg­
állapodást a helybeli szállítókkal oly módon, hogy a helyi fuvarozók 
által felszámolható díjakat a lehetőséghez képest egységesen és az
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autóversenyre tekintettel lehető mérsékelten állapította meg. Több 
vasútállomáson az áruk háztól-házig fuvarozását is megszervezték.
1934-ben a MAVART összes részvénye az államvasutak tárcájába 
került. Még ebben az évben megvalósították azt a közlekedéspoliti­
kai célkitűzést, hogy a különböző állami autóbusz-üzemek és a ki­
sebb autóbusz-vállalatok helyett egyetlen nagyobb, egységesen irá­
nyított autóbusz-vállalat álljon az utazóközönség rendelkezésére. 
(Ekkor mintegy 140 autóbusz-vállalat működött az országban.)
1934 tavaszán a posta autóbusz-üzeme (11. ábra), december 31- 
én pedig a MAVART buszjáratai kerültek az államvasutak kezelésé­
be. A MAVART-ot ekkor az államvasutak, mint a cég egyedüli tulaj­
donosa feloszlatta, és 1935. január 1-től létrehozta a MÁV Közúti 
Gépkocsiüzemet (MAVAUT) mint önálló hatáskörrel rendelkező 
szervezetet.
A MÁVAUT feladata volt: •
1. a vasúttal nem rendelkező vidékek bekapcsolása a vasúti háló­
zatba;
2. a vasutak pályatestével párhuzamosan haladó útvonalakon a 
vasutak pótlása.
A MAVAUT kocsiparkja 104 darab autóbuszból állt. Ezekkel 
1935-ben 4134 km úthosszon tartottak fenn rendszeres járatot (12. 
ábra). A MA VAUT személyzete a MÁV létszámába tartozott, de az 
autóbuszjáratokon a MÁV utazási kedvezményei nem voltak érvé­
nyesek. A MAVAUT-nak Budapesten kettő, Baján, Békéscsabán, 
Gyöngyösön, Keszthelyen, Kisújszálláson, Kisvárdán, Kőszegen, 
Miskolcon, Monoron, Salgótarjánban, Szekszárdon, Vácott és 
Veszprémben egy-egy kirendeltsége volt (1938. évi adatok).
A MATEOSZ és a MAVAUT mellett még jelentős számú, többnyi­
re meghatározott körzetben érvényes engedéllyel rendelkező fuvarozó 
bonyolított le rendszeres és esetenkénti fuvarozást. Az 1930-as évek 
végén több mint száz vállalkozó közlekedtetett rendszeres autóbuszjá­
ratot, közülük csak öten rendelkeztek országos jogosítvánnyal. A hazai 
gépjárműállomány kocsitípusonkénti alakulását 1931 és 1938 között a
13. ábra tartalmazza. A táblázatból kitűnik, hogy a legjelentősebb nö­
vekedés a személygépkocsiknál volt, a tehergépkocsik darabszáma alig 
változott, illetve csökkent, az autóbuszok darabszáma pedig az általá­
nos elmaradottság mértékét is felülmúlta.
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Az automobilizmus elterjedésével előtérbe kerültek az útproblé- 
mák is. Arra azonban pénz hiányában gondolni sem lehetett, hogy 
az egész ország úthálózatát korszerűsítsék, csak a forgalom nagysá­
ga alapján végezték el a legszükségesebb munkákat. Részletes adat­
gyűjtés alapján az utakat három csoportba sorolták: kisforgalmú 
utak: napi 800 tonnánál kisebb terhelés, középforgalmú utak: napi 
800-1600  tonna terhelés, nagyforgalmú utak: napi 1600 tonnánál 
nagyobb terhelés.
Az útfenntartó hatóságok 1924-28 között 3028 km utat henge­
reltek át, és megkezdték a nagyobb gépjárműforgalmat lebonyolító 
vizes makadám utak végleges burkolattal való ellátását. Mindezek a 
munkák 78,5 millió pengőt emésztettek fel. Az útépítési tevékeny­
ség az 1931 őszén bekövetkezett gazdasági válság miatt alábbha­
gyott, de még ilyen nehéz körülmények között is kiépítették a 
Budapest-Kecskemét-Szeged-Horgos közötti nemzetközi út utolsó 
szakaszát és azt 1935-ben átadták a forgalomnak.
Az első világháború után az automobil-ügyek terén való rendterem­
tés érdekében adták ki az 5397/1920. ME számú rendeletet, amiben 
előírták az ország területén levő gépkocsik és motorkerékpárok kö­
telező bejelentését, valamint azoknak új forgalmi engedéllyel és 
rendszámmal való ellátását.
Budapesten a több évtizedes múltra visszatekintő lovasrendőrök 
feladatköre annyira megszaporodott, hogy a hiányzó létszám pótlá­
sára Kerékpáros Osztályt szerveztek.
1921-ben a kereskedelemügyi miniszter többek között elrendel­
te, hogy a teherautók motorkocsijai csak gumiabronccsal ellátott ke­
rekekkel tarthatók forgalomban.
1923. március 12-én 25 fővel felállították Budapesten a közleke­
dést ellenőrző és irányító őrszemeket és ezzel egyidőben polgári ru­
hás rendőröket is szolgálatba állítottak, létszámukat 1924-ben a 
duplájára emelték.
A Kerékpáros Osztályon motorkerékpárokat is rendszeresítettek. 
A motorkerékpáros rendőrök kezdetben megfigyelő, felderítő, fu­
tár- és összekötő feladatokat láttak el. Az első motorkerékpáros
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rendőr 1926. július 29-én indult útjára. Feladatuk 1928-ban már a 
gépjárművek ellenőrzése és a gyorshajtás megakadályozása volt. Ek­
kor a motoros osztag öt motorkerékpárból állt, egy-egy vezető és 
egy-egy intézkedő rendőrrel. 1943-ban a Motoros Osztag huszon­
négy oldalkocsis és hét szóló motorkerékpárral volt fölszerelve.
1926. szeptember 9-én alakult a Kerékpáros Osztály külön cso­
portjaként a Közlekedési Osztag, és nem sokkal később a főváros öt 
legforgalmasabb helyén megkezdték a forgalom irányítását. A Köz­
lekedési Osztag 3 szakaszból, a szakaszok 1-1 altiszt vezetésével 19­
19 rendőrből álltak.
1926-ban a belügyminiszter 160 215/1926. sz. rendeletével in­
tézkedett első alkalommal a gyermekeknek az utcai forgalomban 
való védelméről, és ebben az évben fektették fel a gépjárműveze­
tők országos nyilvántartását. Szintén 1926-ban jelent meg Auto­
mobil közlekedési rendészet címmel az első szabálykönyvecske, 
amely részletes útmutatást adott a járművezetőknek. A szerző a 
balesetekkel kapcsolatban megállapította, hogy „Budapesten gyen­
gébb, de sokszorta veszedelm esebb a forgalom , mint a külföldi nagy­
városokban, mert nálunk van a világ legfegyelm ezetlenebb gyalogjá­
ró publikum a.. . ” A főkapitány 59204/1927. sz. rendeletével szabá­
lyozta a gyalogos közlekedést. Szintén főkapitányi rendelet tiltotta 
meg a géperejű gépkocsik vezetőinek -  még ha a gépkocsi üres is - ,  
hogy menet közben dohányozzanak.
1928-ban vezették be a betétlap-rendszert, és ebben az évben lát­
ták el a gépjárműveket adóbélyeggel.
1929. augusztus 8-án kelt a belügyminiszter és a kereskedelem­
ügyi miniszter 250000/1929. BM. Sz. rendelete a közúti közlekedés 
rendjének és a közutakon a rend fenntartásának egységes szabályo­
zása tárgyában. Ez volt az első olyan KRESZ, amely egységes keret­
be foglalta a gépjárművekre, az emberi vagy állati erővel vont ko­
csikra, a kerékpárosokra, továbbá a gyalogosokra, a közúton szaba­
don hajtott vagy vezetett hátas és málhás állatokra, valamint részben 
a közutakon a sínpályához kötött közlekedési járművekre vonatkozó 
közlekedési, forgalmi és magatartási szabályokat. Ezzel az 1930. janu­
ár 1-jén hatályba lépett közlekedési kódexszel teremtettek első ízben 
rendet a közlekedést szabályozó rendeletek dzsungelében. (Ez a 
KRESZ sok módosítással és kiegészítéssel 1950-ig volt érvényben.)
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A kor követelményeinek megfelelően a gyalogosok haladásával kap­
csolatban előírták, hogy a szembejövő gyalogosnak lehetőleg balra 
kell kitérni, az elöl haladót pedig jobbról kell előzni. Köztisztasági 
és közegészségügyi okokból azt is előírták, hogy a járdát tisztán kell 
tartani, tilos az utcára történő porrongyrázás, köpködés stb. Nagyobb 
városokban az utcák névtábláit és a házszámot lehetőleg úgy kellett 
(volna) megvilágítani, hogy a kellő nagyságú betűket és számokat szür­
külettől napkeltéig el lehessen olvasni. Ez a KRESZ még csak három­
féle jelzőtáblát vett be a jogszabályba, a községnév-, az útirány- és a 
veszélyes helyeket jelző táblákat.
1930. szeptember 29-én a főkapitány parancsban rendelte el a 
közlekedés fokozottabb ellenőrzését. Előírta a rendszámtáblák kivi­
lágításának ellenőrzését, az ittas vezetők előállítását és jogosítvá­
nyuk bevonását.
A belügyminiszter 1932. november 28-án kelt 127000/1932. BM 
sz. rendeletével összekötötte a gépjárművek felülvizsgálatával az új 
rendszámok és az új igazolványok kiadását, valamint a kartonnyil­
vántartás kiigazítását. Ennek végrehajtását 1933. február 1-jétől áp­
rilis 30-ig terjedő időben határozta meg.
A harmincas évek elején Budapesten annyira elszaporodtak a 
közúti balesetek, hogy szükségessé vált egy külön baleset-helyszí­
nelő egység felállítása. Ebből a célból az őrszemélyzetből kiválasz­
tott tíz rendőrnek heteken át tanították a helyszínelés tudományát. 
A baleseti járőrök a 332/1934. sz. főkapitányi rendelettel augusz­
tus elsején kezdték meg működésüket. Például 1935-ben 1983 
esetben, 1940-ben 2271 esetben vonultak ki.
1936. január 1-jén kezdte meg működését Budapesten a közleke­
dési büntetőbíróság.
A jobboldali közlekedést vidéken 1941. július 6-án, Budapesten 
november 9-én 3 órakor vezették be (14. ábra). Az áttérést hónapo­
kig tartó munka előzte meg. A változásról falragaszon és a sajtó 
útján tájékoztatták a lakosságot. A fővárosban át kellett alakíta­
ni az irányító- és jelzőberendezéseket, a járműveket, át kellett 
helyezni a megállóhelyeket. Az áttérés napján közel 1600 rendőr 
vett részt a forgalom irányításában.
Hazai automobilizmusunk sok nehézséget leküzdő fejlődését egy 
időre megszakította a második világháború.
84
Jegyzetek
1. Válogatás és részletek Budapest székesfőváros területére vonatkozó 
főkapitányi rendeletekből. ,
59000/fk. I. 916. sz. rendelet
A gyalog- és kocsiközlekedés rendjének a budapesti m. kir. állami hidakon, 
nevezetesen a Széchenyi-Lánchídon, a Margit-hídon, Ferenc József-hídon és az 
Erzsébet-hídon való biztosítása...
I. A gyalogközlekedésről
1. § A gyalogosok mindig a menetiránynak megfelelő jobboldali gyalogjárón köte­
lesek haladni. A gyalogjáróról a kocsiútra lépni tilos. Egyik gyalogjáróról a 
másikra átmenni csak ott szabad, ahol a két hídfő között a híd valamely pontján 
közúti vasúti, vagy társaskocsi megállóhely van.
2 . § A gyalogjárón megállni, csoportosulni, vagy a közlekedést bármi más módon 
akadályozni tilos...
4 . § Körmenet, vagy nagyobb néptömeg zeneszóval, vagy ütemes lépésben nem 
mehet át a hídon.
5 . § Katonai csapatok csak zárt sorokban, zene, dob és trombita nélkül haladhat­
nak át a hidakon; ütemes lépésben pedig csak olyan csapat, melynek létszáma hat­
van embernél nem nagyobb...
II. A kocsiközlekedésről
6 . § Hajtani csak a kocsiút baloldalán szabad, az előrehajtás pedig csak jobbfelé 
történhetik.
7 . § A hídfőnél minden jármű csak az emberi lépésnek megfelelő sebességgel hal­
adhat...
9 . § A fogatok és a bérkocsik, ha szabad előttük az út, lassabb ügetésben halad­
hatnak, a gépjárművek pedig ennek megfelelő sebességgel.
10. § ...Reggel hét órától esti kilenc óráig a Széchenyi-Lánchídon teherrel 
megrakott, rugó nélküli szekerek nem közlekedhetnek.
11. § Úgy a megrakott, mint az üres teherszekerek, valamint a rugó nélküli jár­
művek csak lépésben haladhatnak a hidakon...
12 . § Két egymás után haladó teherkocsi között legalább nyolc méter távolságot 
kell tartani.
13. § A Széchenyi-Lánchíd két pillérkapuzata alatt egymás mellett egyszerre két 
teherszekérrel áthajtani tilos...
14. § Egyfogatú teherszekerekre legfeljebb tizenöt, a kétfogatú közönséges szek­
erekre 30, a közönségesnél szélesebb, hosszabb, legalább két ló által vont és széles 
keréktalppal bíró szekerekre 40 métermázsánál nagyobb súlyú terhet felrakni 
tilos.
15. § Rossz karban tartott, hiányosan felszerelt vagy dörzsfék nélküli járművel a 
hidakra hajtani tilos...
17. § Ősszel, az esős időszak beálltával, valamint télen, fagyos és ónos időben a
lovakat éles patkókkal kell ellátni. .
18. § ha a jármű a hídon bármi okból elakad, a kocsisnak, illetve vezetőnek azon­
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nal előfogatról kell gondoskodni, hogy a közlekedés meg ne akasztassák.
1 9 . § A közúti vasúti kocsik, valamint a társaskocsik is a hídfőnél legfeljebb hat 
kilométer óránkénti sebességgel, a hídon pedig mérsékelt sebességgel 
haladhatnak...
2 0 . § Kézikocsival és talyigával a kocsiút baloldalán kell haladni...
III. Büntető rendelkezések.
25.§ Aki kihágást követ el 100 koronáig terjedő pénzbüntetéssel büntethető...
12.693/1924. fk. I. sz. rendelet
Budapest Székesfőváros Tanácsa aziránt keresett meg, hogy a szabad levegőn 
üdülést kereső nagyközönség érdekében a Városliget területét minden év március 
hó 15-étől október hó 31-éig, a Népliget területét pedig az egész év tartamára 
reggel 9 órától este 10 óráig a tehergépkocsiközlekedés elől eltiltsam...
A Tanács indokolt megkeresése folytán... a megjelölt időszakban bármilyen 
szerkezetű és bármilyen hajtóerőre berendezett tehergépkocsival a közlekedést a 
Városligetben és a Népligetben megtiltom. Aki jelen rendeletem ellen vét 120 000  
korona pénzbüntetéssel, behajthatatlanság esetén pedig tíz napig terjedő elzárás­
sal büntetendő...
71.910. sz. fk. I. 1926. rendelet
A Rákóczi-út és Nagykörút keresztezésénél lebonyolódó nagyarányú gyalog- és 
járműforgalmat a rendőrség közlekedési osztaga a jövőben villam­
osjelzőkészülékkel irányítja.
Tekintettel arra, hogy ezen készülék útján leadott jelzéseket úgy a gyalogközön­
ség, mint pedig a járművezetők feltétlenül figyelembe venni kötelesek, a 
jelzőkészülék felállításával egyidejűleg szükségesnek tartom a székesfőváros 
nagyközönségét a következőkről tájékoztatni:
A jelzőkészülék váltakozó sorrendben zöld, sárga, vörös, sárga-zöld, sárga-vörös 
stb. fényt jelez.
A zöld fény a „Szabad közlekedés” jelzésére szolgál.
A zöld fény a kocsiúttestet a járműközlekedés és a járműközlekedéssel 
párhuzamosan haladó gyalogközlekedés céljaira megnyitja.
A sárga fény a "Vigyázat, menetirányváltozás következik" jelzésre szolgál.
A sárga fény felvillanása esetén az utcakereszteződésben levő járművek és gyalo­
gosok, akik a sárga fény felvillanásakor még nem érték el az útkereszteződést, az 
újabb szabad jelzés adásáig az útkereszteződés előtt (gyalogosok a gyalogjárón) 
várakozni tartoznak.
A szabad közlekedés céljaira megnyitandó útvonalon várakozó járművezetők és 
gyalogosok ugyanekkor elindulásra kötelesek elkészülni.
A vörös fény a „Vigyázat, állj” jelzésére szolgál.
86
A vörös fény a kocsiúttestet a járműközlekedés és az ezen járművekkel egyirány- 
ban haladó gyalogosközlekedés elől elzárja.
A járművezetők a vörös fény jelzésére oly távolságban kötelesek a gyalogkö­
zlekedés céljaira fenntartott úttestszakasz előtt megállni, hogy az teljes szé­
lességében a gyalogközlekedés céljaira rendelkezésre álljon... Ismételten hangsú­
lyozom, hogy a gyalogközlekedés a keresztezéseknél csak a kocsiközlekedéssel 
párhuzamosan és mindig az úttestre merőleges irányban mehet át. A forgalmat 
keresztezni tilos.
Aki ezen rendelkezésem ellen vét.... 500000 koronáig terjedő pénzbüntetéssel, 
behajthatatlanság esetén megfelelő tartalmú elzárással büntetendő. Ezen ren­
delkezés azonnal hatályba lép.
Budapest, 1926. december hó 22-én.
19.477. sz. fk. I. 1927. rendelet
A Rákóczi-út és a Nagykörút keresztezésénél a gyalogközönség személy- és vagyon­
biztonságát igen gyakran nagy mértékben veszélyezteti az a körülmény, hogy a jár­
művek vezetői balra kis ívben és jobbra nagy ívben történő bekanyarodásuk közben 
keresztezik a kocsiúttesten sűrű és tömött sorokban áthaladni igyekvő gyalogosok 
útvonalát...
A személy- és vagyonbiztonság fokozottabb mértékben való biztosítása céljából a 
Rákóczi-út és a Nagykörút kereszteződésében megtiltom a járművekkel a balra kis 
és jobbra nagy ívben való bekanyarodást...
A menetirányváltoztatás céljaira... a közvetlenül szomszédos mellékutcák vehetők 
igénybe...
56.771. sz. fk. I. 1927. rendelet
...A  gépjárművek számának legutóbbi időben történő rohamos szaporodása 
következtében az Alagútban való biztonságos közlekedés céljából a következőket 
rendelem el:
I. A gyalogközlekedésről.
1. A gyalogosok mindig a menetiránynak megfelelő jobboldali gyalogjárón köte­
lesek haladni. A gyalogjáróról a kocsiúttestre lelépni tilos.
2. A gyalogjárón megállni, csoportosulni, vagy a közlekedést akadályozni tilos.
3. A kocsiúttesten gyalogosok nem közlekedhetnek. Azok a gyalogosok, akik 
félkézzel hordható poggyásznál nagyobb terhet visznek magukkal, az alagutat 
nem vehetik igénybe.
II. A járműközlekedésről.
1. Reggel 7 órától este 9 óráig az Alagútban teherjárművekkel, kézikocsival, taligá­
val és kerékpárral közlekedni tilos. Ezen idő alatt a kerékpárt kézzel sem szabad az 
alagúton átvezetni.
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2. Ez a rendelkezés nem vonatkozik:
a) két- és háromkerekű motorkerékpárokra,
b) az olyan üzleti kihordó gépkocsikra, amelyeknek hasznos terhelése 1500 kg-nál 
nem nagyobb,
c) a posta- és gyorsszállító vállalatok lófogatú és géperejű teherkocsijaira,
3. a) Az Alagútban a gépkocsivezetők csak kézikürttel jelezhetnek,
b) személyszállító gépkocsival személyszállító gépkocsit megelőzni tilos.
Aki rendeletem ellen vét... 40  pengőig terjedő pénzbüntetéssel, behajthatatlanság 
esetén megfelelő tartalmú elzárással büntethető.
Ez a rendelet azonnal hatályba lép.
53.032/1928. fk. rendelet
Egyéb közúti járművek eltiltása az autóbuszmegállóhelyektől.
Az utóbbi időkben mind gyakrabban tapasztalható, hogy az autóbuszok megál­
lóhelyeit egyéb közúti járművek (autók, kocsik) annyira elállják, hogy az autóbuszok 
vezetői képtelenek kocsijaikkal a gyalogjáró mellé állni...
E visszás állapot megszüntetése és a forgalom zavartalan lebonyolítása, a közön­
ség testi épségének megóvása érdekében megtiltom, hogy az autóbusz megállóhe­
lyeknél egyéb járművek várakozás céljából tartózkodjanak és elrendelem, hogy az 
egyéb járművek vezetői az autóbuszok megállóhelyeit legalább 15 méter 
hosszúságban minden körülmények között szabadon hagyják...
Kötetnyi terjedelmű lenne azokat a további főkapitányi rendeleteket bemutatni, 
amelyek az utcák, terek és hídfők gyalogos és járműforgalmát a forgalom 
rohamos növekedése miatt újból és újból szabályozták, de nem is célunk azokat 
ilyen mélységben figyelemmel kísérni, csupán a forgalom szabályozásának 
lényegesebb, ma már érdekesebb eseményeit idézzük azokból.
Budapest főkapitánya 1929. február 6-án napiparancsot adott ki a taxisofőrök 
idézése tárgyában:
„Arról értesültem, hogy az egyes kerületi kapitányságoknál a közlekedési kihágási 
ügyekben eljáró rendőri büntetőbírák a kihágás miatt följelentett autó­
taxisofőröket többnyire tizenegy órára és tizenkét órára, sőt még későbbre idézik 
a kapitánysághoz, miáltal a közforgalmi gépkocsik éppen a legforgalmasabb 
időben vonatnak el.
A nagyközönség érdekeinek, valamint a gépjárművezetők és tulajdonosok 
méltánylandó magánérdekeinek megóvása céljából elrendelem, hogy a kerületi 
kapitányságok, mint rendőri büntetőbíróságok, az autótaxivállalatoknál alkalma­
zott gépkocsivezetőket az ellenük folyamatba tett kihágási ügyük tárgyalására 
mindenkor a kora délelőtti órákra idézzék és ügyeiket várakoztatás nélkül, jelen­
tkezésük sorrendjéban tárgyalják le.”
-8-8-
A budapesti főkapitányság 450-fk. I. közi. 1932. sz. rendelete alapján:
„1- A közúti járművek egyik útvonalról a másikra csak lépésben (óránkénti 6 km- 
es sebességgel) kanyarodhatnak be. Ez a rendelkezés a tűzoltók, mentők és a 
közbiztonsági szervek szolgálatában álló járművekre nem vonatkozik.
2. Azokon a helyeken ahol a villamosvasutak vágányai az úttest közepén vannak, 
a villamosvasutak vágányai mellett levő járdaszigatek és a gyalog járdák között 
járművekkel várakozni tilos.”
A 465/fk. I. közi. 1934. sz. rendeletben a főkapitány a Népligeti Mutatványos­
téren átvezető főúton március 15-ike és október 15-ike között vasár- és ünnep­
napokon délután 2 órától kezdődőleg a járműközlekedést megtiltotta. Ebben az 
időben a járművek ide akkor sem hajthattak be, ha a forgalmuk oda irányult. 
A tilalom nem vonatkozott a tűzoltók, mentők és a közbiztonsági szervek szol­
gálatban levő járműveire.
*
A 1230/fk. I. közi. 1935. sz. rendelet alapján 1935. november 1-től
a) Csak kézi kürt, vagy kézi kürt hangjánál nem erősebb (tompított) villanykürt 
használható;
b) A „főútvonalakon”, úgymint a Rákóczi úton, a Kossuth Lajos utcában, az 
Andrássy úton, a Stefánia úton, a Rudolf rakpartnak a Magyar Tudományos 
Akadémia és a Kossuth Lajos tér közötti szakaszán, végül a Margit rakpartnak a 
Jégverem utca és a Pállfy tér közötti szakaszán: nappal tülkölni egyáltalán tilos. 
Több „főútvonal” nincs...
A korlátozó rendelkezés alól kivétetnek: a közbiztonsági szervek -  tűzoltók, men­
tők járművei -  és a közhasználatú autóbuszok...
c) Bekanyarodó és keresztező járművek csak óránként 6 km-es sebességgel 
közlekedhetnek. A közlekedési rendőr nagyobb sebességgel haladó jelzést 
adhat...
A főútvonalakon a kocsiúttesten áthaladó gyalogosok fokozottan figyeljenek. 
A főútvonal kocsiúttestén csak az utcakeresztezésnél és a gyalogjárók átkelésére 
külön megjelölt szakaszokon haladhatnak át...
A főkapitány 1935-ben kiadott rendelete alapján „a balatoni főútnak a 
székesfőváros területén levő határán a lófogatú teherkocsiknak, az 1500 kg-nál 
nagyobb terhelésű teherautónak és a lábbal hajtott kerékpárnak közlekedése 
tilos.”
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A főkapitány 5 50 /1936 . sz. rendelete értelmében „a gyalogjárón (járda) 
általában tapasztalható rendellenességek megszüntetése céljából nyomatékosan 
figyelmeztetem a gyalogjáró közönséget, hogy a gyalogjárón olvasva vagy 
másképpen a közlekedés szabad lefolyását akadályozva haladni és a gyalogjárók­
ban csoportokban járni, vagy ott csoportokban álldogálni tilos... Aki ezt a ren­
deletet megszegi, a rendőrség 200 P-ig terjedő pénzbüntetéssel fogja súlytani...”
A m. kir. belügyminiszter 169.800/1936. B. M. számú körrendeletében a gépjár­
művek reflektoros lámpáinak használatával kapcsolatos rendelkezések pontos 
megtartására hívta fel a figyelmet.: „... Nem lakott területen más járművel, 
vezetett vagy szabadon hajtott állattal találkozás esetén a reflektor fényét lefelé 
kell vetíteni vagy tompítani kell, illetőleg a belső reflektoros lámpát el kell 
oltani... Több oldalról érkezett panasz szerint ezeknek a rendelkezéseknek egyes 
gépjárművezetők nem tesznek eleget... A szembejövő jármű vezetőjét a szabad 
kilátásban, illetőleg tájékozódásban akadályozzák... E tűrhetetlen magatartás 
megszüntetése céljából felhívom Főkapitány (alispán) urat, késedelem nélkül 
utasítsa az alárendelt hatóságokat, hogy az idézett rendelkezések pontos meg­
tartására a gépjárművezetőket figyelmeztessék... Arra is utasítsa az elsőfokú 
rendőrhatóságokat, továbbá a hatósági közegeket, hogy a rendelkezések 
megszegői ellen a legszigorúbban járjon e l...”
A közcsend és a köznyugalom fokozottabb biztosítása érdekében a belügymin­
iszter 179 .100 /1935 . B. M. számú rendeletével a közutakon közlekedő gépjár­
művek hangjelzéseit az eddigieknél nagyobb mértékben korlátozta. Ez a korlá­
tozás nem jelentette a gyalogosok és a gépjárművezetők felelősségének 
csökkenését, hanem ellenkezőleg, még fokozta is azt, mert az eddiginél nagyobb 
elővigyázatosságot és gondosságot kívánt meg a balesetek elkerülése érdekében. 
A rendelet a 2 5 0 .000 /1929 . B. M. sz. rendeletet következőképpen módosította: 
„ l.§  A gépjárművezetőnek városokban villanykürtöt használni nem szabad.
2 . § Városokban a rendőrhatóság által meghatározott főútvonalakon -  a gépjár­
művezetőnek hangjelzést használni tilos... A rendelkezés nem vonatkozik a 
közbiztonsági szervek (rendőrség, csendőrség stb.), tűzoltók és mentők gépjár­
műveire...
3 .  § Lakott területen éjjel 10 órától reggel 6 óráig kürtjelzést egyáltalán tilos 
használni.
4 .  § Gép- és egyéb járművel egyik utcából a másikba... legfeljebb csak a lépésnek 
megfelelő (de 6 km-es sebességnél nem nagyobb) sebességgel szabad bekanyarod­
ni...
Ez a rendelet 1935. évi augusztus hó 1. napján lép életbe.
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A m. kir. belügyminiszter 173.588/193 6. B. M. sz. körrendeleté valamennyi 
alispánnak, a m. kir. rendőrség budapesti és vidéki főkapitányának „... Kellően 
nem világított lakott helyen a lefelé vetített, illetve tompított fényű reflektor 
használata megengedett eseteinek értelmezése. Több oldalról panasz érkezett hoz­
zám amiatt, hogy ezt a rendelkezést egyes rendőrhatóságok tévesen értelmezik és 
reflektor használata miatt azok ellen a járművezetők ellen is eljárást indítottak, 
akik a reflektort kellően nem világított lakott helyen lefelé vetítve, illetve tompít­
va használták...
Az egységes eljárás érdekében a következőket közlöm.
Lefelé vetített, illetve tompított fényű reflektoros lámpával olyan lakott helyen 
szabad közlekedni, ahol közvilágítás egyáltalán nincs, továbbá ahol a közvilágítás 
nem kielégítő. Nem kielégítő a közvilágítás abban az esetben, ha az útvonalon 
(téren) csekély számú lámpa ég, illetőleg, ha ott az egyes lámpák közt az úttesten 
olyan meg nem világított (árnyékos) rész van, ami miatt a járművezető kellően 
nem tájékozódhatik...
Alárendelt közegeit a fenti értelemben késedelem nélkül oktassa ki.
Budapest, 1936. évi július hó 15-én.”
2. A Közlekedési Kódex alapján meghatározott 18 gépjárműkerület:
1. Budapest székesfőváros területe (székhelye Budapest);
2. a budapesti gépjárműkerület területe: Komárom és Esztergom vármegyék 
Esztergom vármegyei része. Nógrád és Hont vármegyék, Pest-Pilis-Solt-Kiskun 
vármegyéből az abonyi, alsódabasi, aszódi, biai, gödöllői, gyömrői, budavidéki, 
monori, nagykátai, pomázi, ráckevei és váci járások, továbbá Budafok, Cegléd, 
Kispest, Nagykőrös, Pest-szenterzsébet,^Rákospalota, Szent Endre, Újpest és Vác 
megyei városok (székhelye Budapest);
3. a debreceni gépjárműkerület területe: Bihar, Hajdú vármegye és Debrecen thj. 
város (székhelye: Debrecen);
4. az egri gépjárműkerület területe: Heves vármegye (székhelye: Eger);
5. a győri gépjárműkerület területe: Győr, Moson és Pozsony vármegyék Győr 
vármegyei része és Győr thj. város (székhelye: Győr);
6. a gyulai gépjárműkerület területe: Békés vármegye, továbbá Csanád, Arad és 
Torontál vármegyék eleki járásának területe (székhelye: Gyula);
7. a jászberényi gépjárműkerület területe: Jász-Nagykun-Szolnok vármegyének 
jászsági alsó és felső járása, továbbá Jászberény megyei város (székhelye: 
Jászberény);
8. a kaposvári gépjárműkerület területe: Somogy vármegye (székhelye: 
Kaposvár);
9. a kecskeméti gépjárműkerület területe: Bács-Bodrog vármegye, Pest-Pilis-Solt- 
Kiskun vármegyéből a dunavecsei, kunszentmiklósi, kiskunfélegyházai, kiskőrösi
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és kalocsai járások, továbbá Kalocsa, Kiskunfélegyháza, Kiskunhalas megyei 
városok, végül Kecskemét thj. város (székhelye: Kecskemét);
10. a miskolci gépjárműkerület területe: Abaúj-Tolna vármegye, Borsod, Gömör 
és Kishont vármegyék, Zemplén vármegye és Miskolc thj. város (székhelye: 
Miskolc);
11. a nagykanizsai gépjárműkerület területe: Zala vármegye (székhelye: 
Nagykanizsa);
12. a nyíregyházai gépjárműkerület területe: Szabolcs és Ung, továbbá Szatmár, 
Ugocsa és Bereg vármegyék (székhelye: Nyíregyháza);
13. a pécsi gépjárműkerület területe: Baranya és Tolna vármegye, továbbá Baja és 
Pécs thj. városok (székhelye: Pécs);
14. a soproni gépjárműkerület területe: Győr, Moson és Pozsony vármegyék, 
Moson és Pozsony vármegyei része, továbbá Sopron vármegye és Sopron thj. 
város (székhelye: Sopron);
15. a szegedi gépjárműkerület területe: Csongrád vármegye, továbbá Csanád, 
Arad és Torontál vármegyék, az eleki járás kivátelével, végül Hódmezővásárhely 
és Szeged thj. városok (székhelye: Szeged);
16. a székesfehérvári gépjárműkerület területe: Fejér, Veszprém vármegye, továb­
bá Komárom és Esztergom vármegyék Komárom megyei része, végül 
Székesfehérvár thj. város (székhelye: Székesfehérvár);
17. a szolnoki gépjárműkerület területe: Jász-Nagykun-Szolnok vármegyének 
központi, tiszai alsó, felső- és közép-járása, továbbá Karcag, Kisújszállás, Mezőtúr, 
Szolnok és Túrkeve megyei városok (székhelye: Szolnok);
18. a szombathelyi gépjárműkerület területe: Vas vármegye (székhelye: 
Szombathely).
3 . 1933-ban az ország területén 111 autóbusz-vállalat foglalkozott 
személyszállítással, 494  autóbuszt üzemeltettek. A járatok 15 366 kilométert tet­
tek meg, 5449  tonna benzint fogyasztottak, és 3097  darab gumiabroncsot 
használtak fel. Ugyanebben az évben 354 árufuvarozó vállalat 479 kocsival 5,4  
millió kilométert tett meg és 250 ezer tonna árut fuvarozott, 1257 tonna benzint 
fogyasztott és 1376 db gumiabroncsot használt fel.
4 . Budapest környékén a teher-darabárut MATEOSZ-kocsikkal is továbbítot­
ták. Ez a kísérleti módszer a 15 859/1936. C. sz. rendelettel 1936. március 19-től 
a következő útvonalakon lépett életbe: Budapest-Esztergom, Budapest-Szob, 
Budapest-Hatvan, Budapest-Ujszász-Szolnok, Budapest-Cegléd, Budapest- 
Lajosmizse, Budapest—Kunszentmiklós-Tass, Budapest-Pusztaszabolcs, Budapest— 
Székesfehérvár, Budapest-Felsőgalla. Budapest Nyugati Pályaudvar állomáson 
szombaton és ünnepnap előtti hétköznapon a rakodás-zárási időpontig feladott 
darabárukat a feladás napján vasúton, a zárlati időponton túl befuvarozott és a 
járati útvonalak állomásaira rendelt darabárukat az első gépkocsijárattal kellett 
továbbítani.
5. A budapesti körzet kiegészítőlapja citromsárga, a szegedi körzeté vilá­
goszöld, a debreceni körzeté világoskék, a miskolci körzeté fehér, a győri körzeté 
narancssárga, a pécsi körzeté világossárga színű volt.
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M A T E O S Z
Magyar T e h e rá n  tófű va rozék 
Országos Központi Szövetkezete 
Budapest, VIII. Baross-a+ca 76. 
Telefon« *  140-110.
7 . ábra
A MATEOSZ központjának bélyegző lenyomata
8. ábra
A MATEOSZ Rába Super típusú 2.5 tonnás gyorstehergépkocsi 1936-ban
9. ábra
L 1000 típusú alvázra épített Mávag-Mercedes-Benz típusú kisautóbusz
10. ábra
NAG-licenc alapján készített Mávag pótkocsis MAVART teherautó
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11. ábra
A m. kir. posta autóbusz hálózata 1926-1933 években 815 km volt
12. ábra
A MAVAUT Baja-Mélykút-Kisújszállás-Szeged között közlekedő MAVAG 
Mercedes-Benz gyártmányú távolsági autóbusza 
(az első járatot a MAVART 1933. június 12-én indította)
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13. ábra
A magyar gépjármű-állomány kocsitípusonkénti darabszáma 
az 1931-1938. években
14. ábra
A jobboldali közlekedés bevezetésekor még a gyalogosok is szokatlanul
óvatosak voltak.
A változásra a villamoson elhelyezett tábla is figyelmeztetett
A II. világháborútól az 1970-es évekig
A közforgalmú gépjárm ű-közlekedésről
Az 1930-as évek második felében felgyorsult nemzetközi események 
már előrevetítették egy újabb világháború kitörésének a lehetőségét.
1938. március 12-13-án a német hadsereg megszállta Ausztriát, ez­
által Németország közvetlen szomszédunk lett. Október elején a 
Szudéta-vidéket is megszállták a németek, novemberben pedig Hit­
ler titkos parancsot adott a megmaradt Csehszlovákia megtámadá­
sának előkészítésére. November 2-án a bécsi Belvedere-kastélyban 
német-olasz döntőbíróság Szlovákia és Kárpát-Ukrajna túlnyomó 
többségben magyarok lakta déli területeit visszajuttatta Magyaror­
szágnak. A visszacsatolt terület vasútvonalain a MÁV hamarosan fel­
vette a forgalmat, kijelölték a gócponti állomásokat, hétvégi menet­
térti jegyet rendszeresítettek, áramvonalas gyorsvonatot indítottak 
Budapest és Kassa között stb. 1939. március 15-én Kárpát-Ukrajnát 
Magyarországhoz csatolták, és ekkor a Kárpátokban magyar-lengyel 
határ jött létre. Április elején a MÁV szabályozta Kisszolyva, Uzsok, 
augusztusban Kőrösmező határállomásokon át a szomszédos ma­
gyar-lengyel személy- és útipoggyászforgalmat. A huszt-körösmezői 
vonalon kombinált MAV-MAVAUT forgalmat vezettek be. Az autó­
buszjáratokon a MAVAUT-kalauz a vasúti menetjeggyel utazók lét­
számát és a felmutatott menetjegyek adatait köteles volt jegyzékbe 
foglalni, és keletbélyegzővel lebélyegeztetni (15. ábra).
1939. augusztus 10-től Taracköz és Terebesfejérpatak állomások 
között a román államvasutak vonalán életbe lépett az átmenő (pas­
sage) forgalom, de ettől függetlenül az utasok továbbra is utazhattak 
MA VAUT autóbusszal is. A MÁV előírta, hogy az utasok kívánságá­
ra a menetjegyeket a közúti vonalon át is ki kell szolgáltatni azzal a 
figyelmeztetéssel, hogy az autóbuszok csökkentett számban és kor­
látozott férőhellyel közlekednek. 1939. szeptember 1-én életbe lépett 
Hitler I. számú hadparancsa. Hajnali 4 óra 45 perckor elkezdődött 
Lengyelország megszállása, és ezzel kirobbant a második világháború.
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1940. augusztus 30-án a második bécsi döntés Magyarországnak 
juttatta Erdély északi felét. A MÁV ebben a térségben is hamarosan 
felvette a forgalmat. Teljes- és mérsékelt árú éves összvonalas bérlet­
jegyet, „Erdélyi” csoportos bérletjegyet rendszeresítettek, gyorssín- 
autóbuszt indítottak Budapest és Kolozsvár között stb.
Azokon a vonalakon, amelyeket az új határ kettévágott, kombi­
nált MAV-MAVAUT forgalmat vezettek be. Ha az utas például Bu­
dapestről Biharkeresztesen és Besztercén át Sepsiszentgyörgyre 
akart vonattal utazni, ami 802 kilométer volt, Beszterce és 
Szászrégen között 63 kilométert autóbusszal kellett megtenni. Vol­
tak ennél bonyolultabb esetek is, mert ha az utas Bethlen állomásról 
a 265 kilométerre levő Székelykeresztúrra utazott, hat alkalommal 
kellett átszállni1 (16. ábra). 1941. március 17-től a nagykároly-szilá- 
gysomlyói vonalon is bevezették a MAV-MAVAUT kombinált fuva­
rozást. A bemutatott példákon kívül még több viszonylatban 
(Mezőtúr-Túrkeve között is) volt MAV-MAVAUT kombinált fuva­
rozás, és azokat az igények és a lehetőségek egyre szűkülő keretei 
között többször átszervezték.
1941. június 22-én 140 német hadosztály hadüzenet nélkül átlép­
te a szovjet határt, és feltartóztathatatlanul vonult Moszkva felé. 
A kezdetben német sikerekkel folyó háborúban a fordulat 1942 vé­
gén és 1943 tavaszán következett be, amikor kialakult a Szovjet­
unió, Nagy-Britannia és az Egyesült Államok alkotta szövetségi 
rendszer. 1941 június 27-én Magyarország hadba lépett a Szovjet­
unió ellen, október 16-án a német csapatok Moszkva közvetlen kö­
zelébe értek, ahol a szovjet hadsereg megállította őket, december 5- 
én pedig megkezdte az ellentámadást.
1944. március 19-én a német csapatok megszállták Magyarorszá­
got. A MÁV vonalhálózatán jelentős hadiforgalom bonyolódott le, 
és ezzel együtt többször jelentősen korlátozták a közforgalmú 
vonatközlekedést.2 Egyre nagyobb számban vették igénybe hadicél­
ra a gépjárműveket és a lovas kocsikat is. Akadozott az üzemanyag- 
és gumiellátás, és egyre nehézkesebbé vált a menetrend szerinti autó­
busz-közlekedés is. A magyar királyi kormány 1944. május 3-án ve­
zetett be először utazási korlátozást a keleti országrész meghatáro­
zott területére, amit szeptember 5-én és 26-án további területekkel 
egészített ki.3
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1944. augusztus 28-án arról tájékoztatta a m. kir. államvasutak 
Hivatalos Lapja a magyar vasutasokat, hogy a keleti események ha­
tárainkra hozták a háborút, és „ebben az ádáz küzdelemben, ebben  
a létünkért, vagy nem létünkért folyó harcban szükség van intézetünk 
minden alkalm azottjának, kinevezetteknek és m unkásoknak ön felál­
dozó m unkájára . .. ”
A szovjet hadsereg 1944. október 6-án kezdte meg magyarorszá­
gi hadműveleteit.
1944. november 10-én a m. kir. államvasutak egész személyzetét, 
ideértve a MA VAUT 1740 dolgozóját is, katonai vezetés alá 
helyezték.4 Ekkor már a szovjet csapatok megállíthatatlanul vonul­
tak Budapest, majd Bécs és Berlin felé, és május 9-én véget ért Eu­
rópában a második világháború.
1947. február 10-én Magyarországgal is aláírták a párizsi békét, 
ami szeptember 15-én lépett hatályba. A békeszerződés semmisnek 
és érvénytelennek jelentette ki az 1938. november 2-án és 1940 au­
gusztus 30-án kelt bécsi választott bírósági határozat rendelkezéseit, 
és visszaállította az 1938. január hó 1-én fennállott határokat. Ezzel 
hivatalosan is véget ért a MÁV és a MA VAUT üzeme a bécsi dönté­
sek által visszacsatolt területeken.
1945. február 13-án véget ért Budapest ostroma, a pincék lakói 
feljöttek a napvilágra, és hozzáláttak a romok, a törmelék és a sok 
szemét eltakarításához, a közlekedés megindításához, a romváros 
életre keltéséhez. A háború során a közlekedési eszközöket vagy el­
hurcolták a harcoló csapatok, vagy használhatatlanná váltak kiszol­
gáló létesítményeikkel együtt. A közlekedés újjászervezése az ország 
területén nagy számban elhagyott roncsok összegyűjtésével és a sé­
rült járművek üzemképessé tételével kezdődött. 1945. június 12-én 
a Gépjármű Iparosok és Kereskedők Szabadszervezete, a Magyar 
Közhasználatú Gépjármű Vállalatok Országos Egyesülete, a 
MATEOSZ és a Cordatic Magyar Gumiabroncs Rt. 2 millió pengő 
alaptőkével megalapította a Gépjármű Roncsgyűjtő és Építő Köz­
pontot. A befektetett tőke és a részesedés aránya az alapítók sor­
rendjében 60, 30, 30 és 10 % volt. A Központ feladata volt az or­
szág egész területén levő gépjárműroncsok, gépkocsirészek, tartozé­
kok, gépjárműgumik, közúti vontatók, pótkocsik, motorkerékpárok 
és segédmotoros kerékpárok, valamint ezek tartozékainak össze­
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gyűjtése és ezekből üzemképes gépjárművek létesítése. Kérték a keres­
kedelmi minisztériumot, hogy az eddig kiadott roncsgyűjtő és -építő 
engedélyeket érvénytelenítse, erre kizárólag a Központ kapjon megbí­
zást, és hogy csak az igazolt tulajdonosok kapjanak engedélyt 
saját gépkocsi-roncsaik helyreállítására.
A kereskedelmi és közlekedésügyi miniszter június 15-én azzal a 
kikötéssel hagyta jóvá a Központ megalakulását, hogy „az újjáépí­
tett gépjárm űveket az általam elfogadott feltételek mellett a gépjár­
m űkereskedők útján kell forgalom ba hozni.
Tekintettel a G épjárm ű Roncsgyűjtő és É pítő Központ országos vi­
szonylatban is elsőrangúan fontos működésére, felkérem  és utasítom  
az összes hatóságokat és hivatalokat, hogy a Központ és annak meg­
fe le lő  igazolvánnyal ellátott küldötteit és szerveit közérdekű m unká­
jukban  m inden erejükkel támogassák.
Ez a lka lom m al is felhívom  a hatóságok figyelmét arra, hogy a 
gépjárm űvek, roncsok és alkatrészek igénybevételére a  M. Kereskede­
lem - és Közlekedésügyi Miniszternek van joga... Minden más ható­
ság és hivatal á lta l k iadott engedély szabálytalannak, a roncsgyűjtés 
pedig jogtalannak tekintendő... ”
A Központ fő telephelye Budapesten volt, s az ország nagyobb 
centrumaiban is létesítettek telephelyet. Szakbizottságot hoztak lét­
re és annak tagjai döntötték el, hogy a járművek mely csoportját ja­
vítják a fővárosban és vidéken. A Központ biztosította (beszerezte, 
legyártatta, megvásárolta) a javításhoz szükséges alkatrészeket és a 
kész automobilokat kereskedői útján méltányos áron hozta forga­
lomba.5 Ebből a magántársaságból alakult meg 1946-ban az állami 
Magyar Országos Gépkocsi Üzem Rt. (MOGÜRT).
1943-ban a MAVAUT-nak 224 autóbuszvonala volt, de ekkor már 
105 vonalon szünetelt a forgalom, 93 vonalon pedig korlátozott já­
ratszámmal közlekedtek az autóbuszok. A háborúban az autóbusz­
park megsemmisült. A budapesti központi telepen 1945. július 1-ig 
kizárólag az orosz haderő gépjárműveit javították, és csak ezután 
kezdhettek hozzá egy-egy autóbusz roncsokból történő újjáépítésé­
hez, amit az is nehezített, hogy a roncsok zöme a Dunántúl nyugati
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részén volt, és a vontatáshoz szükséges eszközökkel sem rendelkez­
tek. A nehézségek ellenére mégis újjáépítettek három 21 ülőhelyes 
autóbuszt, és 1945. július 19-én megkérték az engedélyt a kereske­
delem- és közlekedésügyi minisztertől Budapest-Gyöngyös és Buda- 
pest-Kecskemét viszonylatban közlekedő autóbuszjárat megindítá­
sára. A minisztertől kapott engedély alapján a járatok 1945. július 
31-én indultak meg, és az üzemképes autóbuszok számának emelke­
désével ebben az évben még nyolc viszonylatban helyeztek üzembe 
autóbuszjáratot.6
1945. december 1-jén a MAVAUT vonalhálózatának hossza 946 
kilométer volt, és 127 tisztviselő, 79 gépkocsivezető, 21 kalauz és 
449 munkás teljesített szolgálatot. 1947 januárjában már 37 autó­
busz 35 vonalon, összesen 2510 kilométer vonalhosszon 175911 
kocsikilométert teljesített és 72756 utast szállított.
Az államvasutak gazdaságos működése érdekében a közlekedés­
ügyi miniszter a MÁV Igazgatóság keretében 1947. január 3-tól 
Közúti Közlekedési Főosztály létesítését engedélyezte. A MÁV Igaz­
gatóság 1947. február 11-én együttes ülésen tárgyalt a Közúti Köz­
lekedési Főosztály megalakulásáról, és napirendre tűzte az új főosz­
tály megalakulásáról és feladatköréről készült jelentést. Az elnöklő 
Varga László, a MÁV elnöke napirend előtt bejelentette, hogy a köz­
lekedésügyi miniszter 1742/1947. eln. sz. rendeletével a távollévő 
Fazekas József MÁV igazgatóhelyettest bízta meg a MA VAUT veze­
tésével. Az új osztály alapvető feladata lesz a közúti fuvarozás és a 
MÁV között az együttműködést úgy megszervezni, hogy mind a ket­
ten megtalálják számításaikat.7 1947 januárjában a MA VAUT 16 db 
saját tehergépkocsijával 25480 kilométert és a Közellátási Miniszté­
riumtól kapott 46 db tehergépkocsival 85208 kilométert teljesített.8 
Még ebben a hónapban amerikai árukölcsönből, a Gazdasági Főta­
nács kiutalásával 200 db GMC gyártmányú, 2,5 tonna teherbírású 
tehergépkocsit kapott a MA VAUT. Az 1,4 millió forint vételárat 24 
hónap alatt kellett visszafizetni.
A MÁV a Közúti Közlekedési Főosztályt önálló költségvetéssel, 
részletesen meghatározott feladattal, hatáskörrel és szervezeti fel­
építéssel létesítette.9
A MÁV Igazgatósága Bebrits Lajos államtitkár szóban adott uta­
sítása alapján 1949. január 18-án foglalkozott először a MA VAUT
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önálló nemzeti vállalattá történő átalakításával. Varga László előter­
jesztésében javasolta, hogy a MÁV költségvetési szempontból eddig 
is önálló üzemét „MAVAUT G épkocsiközlekedési Vállalat” elneve­
zéssel önálló jogkörrel rendelkező nemzeti vállalattá alakítsák át. Az 
átalakítással kapcsolatos vagyonmegosztást az igazgatóság elnöke 
úgy javasolta, hogy mindazok az ingatlanok, gépi berendezések, fel­
szerelések, leltári tárgyak és anyagok, amelyeket a Magyar Állam­
vasutak Közúti Közlekedési Főosztálya (MAVAUT) szerzett be, vagy 
amelyek a közúti közlekedést szolgálják, s mint ilyenek, az említett 
főosztály rendelkezésére állnak, a vagyontárgyakkal kapcsolatos ter­
hekkel együtt a MA VAUT Gépkocsiközlekedési Nemzeti Vállalat tu­
lajdonába kerüljenek. A gépjárműparkból az összes autóbusz és a 
MAVAUT által használt személygépkocsik, a tehergépkocsik közül 
pedig csak az új nemzeti vállalat üzemi szállításához szükséges 
mennyiség átadása szerepelt az előterjesztésben. A tervezett nemze­
ti vállalat alapítása már közel 1800 hosszú és érdemes múlttal ren­
delkező államvasúti alkalmazottat érintett. Azok, akik 1949. április 
1-jén MAVAUT alkalmazottak voltak, az új Nemzeti Vállalat kollek­
tív szerződésének megkötéséig MÁV státusban maradtak. Az új kol­
lektív szerződés megkötése után az alkalmazott választhatott, kér­
hette a szerződés hatálya alá vonását az államvasúti nyugdíjellátás 
fenntartásával, vagy maradt MÁV státusban és megmaradtak vasúti 
kedvezményei.
Az új Nemzeti Vállalat 1949. április 1-től ellenszolgáltátás nélkül 
megkapta a MÁV közúti gépkocsi üzeme rendelkezésére álló ingatla­
nokat, autóbuszokat, gépi berendezéseket stb. A kiválással kapcsolatos 
vagyoni, üzemi és szervezeti kérdésekben a MÁV és a MA VAUT N. V 
hosszas viták után csak 1949. december 31-el jutott megegyezésre. Az 
új vállalat neve és címe: MAVAUT Gépkocsi-közlekedési N. V, Buda­
pest, VT. Lőportár u. 1. Feladata: a helyközi, valamint Nagy-Budapest 
területén kívüli helységekben helyi autóbusz (társas gépkocsi) járatok 
fenntartása, a Magyar Államvasutak tulajdonát képező személygépko­
csik és üzemi tehergépjárművek üzemben tartása. A vállalat felügyelet­
ét a Közlekedés- és Postaügyi miniszter gyakorolta.10
A MÁV Igazgatósága 1947. július 2-án az alábbi körlevelet adta ki 




„Az intézet tulajdonában levő közúti tehergépkocsikat f. évi júli­
us 15-től a vasúti áruforgalom akadálytalan lebonyolításának kielé­
gítésére vonatpótló, kiegészítő vagy kombinált (csatlakozó) forga­
lomban rendszeres vagy kisegítő járatokként fogjuk foglalkoztatni... 
Tehergépkocsijainkkal a fenti időponttól:
1. házhozszállítást,
2. ház-házforgalmat,
3. rendes darabárus teherjáratokat,
4. vasúti fel- és elfuvarozást és
5. esetenkénti kisegítő helyközi fuvarozást fogunk lebonyolítani...”
A járatok csak szeptemberben indultak meg. A közúti fuvarozás
feltételeit, körülményeit részletesen szabályozó, a MA VAUT főnök­
ségek és kirendeltségek feladatait meghatározó terv ellen a 
MATEOSZ erélyesen tiltakozott. Különösen az 5. pontban tervezett 
esetenkénti fuvarozás ellen tiltakoztak, mert a MATEOSZ mintegy 
2000 darab gépkocsija csak 40-60%-ban volt kihasználva, és a ter­
vezett MA VAUT fuvarozás tovább rontaná ezt az arányt. A MÁV 
Igazgatóság Közúti Közlekedési Főosztálya 1947 júliusában elkészí­
tette hároméves tervét, és a jóváhagyott tervhitelből az 1947-48 . el­
ső tervévben 10 075 000 forintot, a második tervév első felében 
8 180 000 forintot fordítottak beruházásokra.
1947. szeptember 20-án a MATEOSZ azért tiltakozott ismét a 
MAVAUT teherfuvarozás ellen, mert „a Közlekedésügyi Miniszter Úr 
és f. évi július 3-án megtartott tárgyaláson Bebrits Államtitkár úr is 
kijelentette, hogy a MÁV nem kíván szövetkezetünkkel szemben kon ­
kurens állam i teherfuvarozó üzemet létesíteni és a MAVAUT gépko­
csijait a MÁV kizárólag üzemi fuvarozásra kívánja felhasználni. Az 
augusztus 2-i átirat alapján azonban a legnagyobb sajnálatunkra, sőt 
m egdöbbenésünkre azt kell megállapítanunk, hogy a MAVAUT teher­
gépkocsi fuvarozásának terve hom lokegyenest ellenkezik a fent idé­
zett kijelentésekkel.
Le kell szögeznünk, hogy ez a terv tényleges keresztülvitele szövet­
kezetünkkel szemben igen veszedelmes és káros tarifális versenyt lé­
tesítene a szövetkezet és az állam i üzem között, amely lezüllesztené 
a kocsiparkot, tönkretenné a teherautókba fektetett nemzeti vagyont,
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nem  biztosítaná a kocsik karbantartását, aláásná a fuvarozási meg­
bízhatóságot és végeredményben a közbiztonságot is veszélyeztető fu ­
varozási anarchiát teremtene. A magunk részéről a MAVAUT teher­
gépkocsijainak a Miniszter Úr által m egjelölt keretben való felhasz­
nálását a MÁV üzemi fuvarozására kérjük korlátozni, am i:
a) a  vasút üzemanyagának, felszerelési, berendezési tárgyainak fuva­
rozása,
b) az egyes pályaudvarok közötti helyi átm enő forgalom  lebonyolí­
tása,
c) a  vasúton fe lad ott áruk háztól-házig fuvarozása.
Itt szem be kell néznünk azzal az érvvel is, hogy a MAVAUT 200  
gépkocsit fog lalkoztat és ez szövetkezetünk több mint 2000 gépkocsi­
ján ak fuvarozási volum enét lényegesen nem érinti... Sajnos ennek az 
ellen kezője is igaz. A m últ már megmutatta, hogy a  MAVAUT, illet­
ve a  MÁV tisztviselői kara részben vezetőségi utasításra, részben ön­
érdekből is a fuvarszerzés eszközeinél nem válogatós... Létrejönne a 
MÁV és a  MATEOSZ között egy káros és kerülendő verseny. Ebben a 
versenyben az állam i üzem kétségtelenül nagy előnyben volna, és 
nem  lenne kétséges, hogy addig, amíg a  200 kocsijának teljes kapaci­
tását le nem  köti, addig minden eszközt igénybe fog  venni, hogy ko ­
csijai részére m egfelelő  fuvarvolument biztosítson... Mindezek a lap ­
ján  kérjük, hogy a MAVAUT teherfuvarozását az üzemi fuvarozás te­
rületére korlátozni szíveskedjék...”
1948. június 7-én a MAVAUT és a MATEOSZ között olyan meg­
állapodás született, hogy a MAVAUT az üzemi fuvarozást lebonyo­
lító, a budapesti pályaudvarok közötti árufuvarozás céljaira használt 
és a menetrend szerint közlekedő vegyes járatokban foglalkoztatott 
tehergépkocsik kivételével a közúti teherforgalmat lebonyolító tel­
jes gépkocsiparkját a MATEOSZ rendelkezésére bocsátja. A teher­
gépkocsik üzembentartója továbbra is a MA VAUT maradt, a 
MATEOSZ kötelezte magát, hogy a rendelkezésre bocsátott kocsi­
kat saját gépkocsijaival egyenlő arányban foglalkoztatja:
1948 novemberében ismét új helyzet állt elő. A MA VAUT és a Győ­
ri Közlekedési Kft. tehergépkocsi fuvarozási részlegéből megalakult 
a Teherfuvarozási Nemzeti Vállalat (TEFU NV), és kizárólagos jogot 
kapott az állami vállalatok által feladott áruk teherkocsival történő fu­
varozására, és ebbe bérfuvarozás formában bevonták a MATEOSZ
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szervezetét is. Az állami tulajdonban lévő, 18 vidéki főnökséggel mű­
ködő vállalat új központi telepe Budapesten, a Dózsa György úton, a 
jelenlegi Népstadion területén, illetve mellett volt. Itt történt a gépko­
csik javítása, magánfuvarozóktól átvett gépkocsik bontása vagy újjá­
építése, a közúti szállítási feladatok országos irányítása. A TEFU 
1949-ben már 557 db gépes és 68 pótkocsival állt a fuvaroztatók 
rendelkezésére. 1950-ben megszűnt a MATEOSZ, és a magánfuva­
rozók szerepét az országos feladatokat ellátó állami TEFU-vállala- 
tok vették át. A TEFU járműállománya ekkor már 1589 teher- és 
198 pótkocsiból állt.
A Népgazdasági Tanács határozata alapján a jobb kihasználás és 
gazdaságosabb üzemeltetés érdekében, valamint azért, hogy a MÁV 
területén, illetve tulajdonában levő gépkocsik egy szervezetbe legye­
nek tömörítve, 1951. február 1-jén MÁV Autófuvarozási Üzemi 
Vállalatot hoztak létre. A gépkocsik főleg a MÁV üzemi vállaltoknál 
és építési tevékenységet folytató szerveknél voltak foglalkoztatva, 
darabáru fuvarozást ekkor a kocsipark alig 20-30%-ával végeztek. 
1951 végén a vállalathoz 78 teher, 63 személy és 8 pótkocsi tarto­
zott, a foglalkoztatott dolgozók létszáma pedig 255 fő volt. 1954 
végén az üzemi vállalatot főnökséggé szervezték át, feladatkörében 
nagyobb változás nem történt, de a darabáru-fuvarozás lebonyolítá­
sára egyre több gépkocsit kellett üzembe állítani. A munkák decent­
ralizálása érdekében 1954-ben Nyíregyházán, 1955-ben pedig Mis­
kolcon és Szegeden autófuvarozási kirendeltséget állítottak fel. 
1957-ben 5 db autósdarut helyeztek üzembe. 1958-tól a főnökség 
munkájában előtérbe került a darabáru fuvarozás, és ezzel együtt a 
vonatpótló járatok teljesítménye is lényegesen emelkedett. 1959- 
ben a kocsipark növelése mellett előtérbe került a műszaki fejlesztés 
is, és a pótkocsik állományát 80 %-kal növelték. Még ebben az év­
ben kirendeltséget állítottak fel Debrecenben és Szombathelyen, Ba- 
latonszentgyörgyön pedig javítószolgálatot szerveztek. 1964. január 
1-jén kísérletképpen Hajdú-Bihar megye területén vasútpótló jára­
tokat indítottak a vasúttal el nem látott területeken.
1964-ben a főnökség 297 tehergépkocsit, 91 személygépkocsit, 
222 pótkocsit és 17 autósdarut üzemeltetett.
A MÁV 1971. január 1-től a belföldi darabáru-fuvarozást a szük­
séges személyzettel, eszközökkel, berendezésekkel és a darabárus
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raktárakkal együtt átadta a Volán vállalatoknak.
Meg kell még említeni, hogy Dunapataj-Kalocsa-Baja között a 
tervezett vasútvonal kiépítése anyagi okok miatt elmaradt, de 1956 
szeptember 10-től vasúti tarifával vonatpótló autóbuszokat és teher­
autó-járatokat közlekedtetett a MÁV Ezeket a járatokat 1960. ápri­
lis 1-től átvette a MAVAUT, de a vasúti tarifa továbbra is érvényben 
maradt.
A második világháború után a közúti árufuvarozást szervezett for­
mában a MATEOSZ indította el. 1947-ben 320 kirendeltséggel, 
100 fuvarvállaló irodával és mintegy 2000 gépkocsival rendelkezett 
(17. ábra). A megváltozott társadalmi-gazdasági viszonyok között a 
magánkézben levő teherautó-fuvarozó vállalat is igyekezett a foko­
zottabb igénybevételhez alkalmazkodni, amit 1948. június 13-án 
tartott országos értekezleten határozatban is rögzítettek, de annak 
végrehajtására már nem került sor, mert megjelent a nemzeti válla­
latok alakításáról szóló 1948. évi XXXV II. t.c. (1948. VII. 2.) tör­
vény, aminek értelmében 1948. november 15-én a kormány létre­
hozta a Teherautófuvarozási Nemzeti Vállalatot. A kormányzati in­
tézkedések előírták a magánfuvarozóknak is a TEFU menetokmá­
nyok használatát, és így ők is TEFU ellenőrzés alá kerültek. A TEFU 
fokozatosan felvásárolta a MATEOSZ-tagok tulajdonában levő gép­
kocsikat. A TEFU vállalatok szerepe és tevékenysége országosan 
meghatározóvá vált, eszközállománya jelentősen megnőtt, ezért a 
hatékonyabb irányítás érdekében 1950 júniusában 5 budapesti és 13 
vidéki önálló TEFU-vállalatot, ezek egységes irányítása érdekében 
Budapesten Teherautófuvarozási Központot hoztak létre. Az alkat­
részellátás gondjainak enyhítésére 1951-ben a Dózsa György úti te­
lepen létrehozták az Alkatrészjavító Vállalatot, 1952-ben megkezd­
te a termelést a Cinkotai Autóalkatrészgyár, a későbbi AURAS. Szin­
tén 1952-ben alakult meg az Autóközlekedési Tudományos Kutató 
Intézet, az ATUKI.
A TEFU-vállalkozások minden igyekezetük ellenére sem tudták a 
gazdasági élet fuvarozási szükségleteit teljes egészében kielégíteni, 
ezért az 1950-es évek elejétől a szakminisztériumok ún. célfuvaro­
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zási vállalatokat hoztak létre. Ilyenek voltak például az építőiparban 
az ÉPFU, a gépiparban a GAFU, a kereskedelemben a KSZV, BSZV, 
stb. Hasonló módon ún. közületi gépkocsikkal oldották meg egyes 
termelőüzemek, vállalatok, szövetkezetek, stb. saját szállítási szük­
ségleteiket. A célfuvarozó és közületi gépjárművek hamarosan jelen­
tős szerephez jutottak, a TEFU-hoz viszonyítva részarányuk 1954- 
ben már elérte a 75%-ot.
Minisztertanácsi határozat alapján került sor 1953. október 1-től 
a MA VAUT Autóközlekedési Nemzeti Vállalat, a TEFU Nemzeti 
Vállalatok és a vidéki Taxi Egyesülés összevonására, és Autóbusz­
közlekedési Vállalatok (AKÖV) létrehozására. Országosan 38 válla­
latot szerveztek, és azok munkáját kilenc, területileg szervezett Au­
tóközlekedési Igazgatóság (AKIG) irányította.11 A KPM VI. 
Gépjárműközlekedési Főosztályt is átszervezték, és létrehozták az 
igazgatóságokat felügyelő KPM. Autóközlekedési Főosztályt. 1954- 
ben a tehergépjárművek gazdaságosabb foglalkoztatása érdekében 
létrehozták a Közúti Áru- és Menetirányító Szolgálatot, az 
autóbuszközlekedés országos menetrendjének összeállítására és a já­
ratok ellenőrzésére pedig az Országos Autóbusz Menetrend Szer­
kesztőséget (18. ábra). 1959 júniusában a belföldi szállítmányozási 
vállalatok (BELSPED) beolvadtak a területileg illetékes AKÖV-be.
1960. január 1-től a KPM utasítása alapján az Autóközlekedési 
Igazgatóságok számát hatra csökkentették, és azok területi hatáskö­
re is megváltozott.12 Ez az átalakítás a közúti személy- és árufuvaro­
zás irányítási rendszerét lényegében nem egyszerűsítette, és az Autó­
közlekedési Vállalatok sem tudták a nagyüzemi gazdálkodás előnye­
it a társadalmi elvárásoknak megfelelően érvényesíteni, ezért 1961. 
október 1-el újabb átszervezésre került sor. Megalakították a KPM 
Autóközlekedési Vezérigazgatóságot (KPM AVIG), és hatáskörébe 
utalva létrehoztak 18 megyei vegyesprofilú autóközlekedési vállala­
tot. (Kivétel csak a főváros és Pest megye volt.) Az új szervezeti for­
mában a szolgálati helyek: vállalati központ, üzemegység, főnökség, 
kirendeltség és autóbuszállomás voltak.
A vezérigazgatóság megalakulásakor a menetrend szerinti helykö­
zi autóbuszjáratok 2581, 1964-ben pedig 2740 települést érintettek. 
A forgalmi szolgálat korszerűsítését jelentette a kalauz nélküli jára­
tok növekvő részaránya és a szerződéses munkásjáratok fokozatos
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bevonása a menetrend szerinti forgalomba. A közúti árufuvarozás 
terén a közlekedési ágazatok és a közhasználatú, közületi és célfuva­
rozó vállalatok közötti munkamegosztás és együttműködés össze­
hangolására 1962-ben létrehozták a Központi Szállítási Tanácsot, 
aminek operatív bizottságában a KPM vezetésével a társminisztériu­
mok vettek részt. Az AKOV-ök árufuvarozási tevékenysége 1962. 
január 1-től kiegészült a belföldi szállítmányozással. A MAV-val va­
ló szorosabb együttműködés biztosítása érdekében 1963 közepén 
létrehozzák az AVIG Országos Aruirányító Szolgálatát, és még eb­
ben az évben 86 vasútállomás és 14 TÜZÉP telep kiszolgálását vé­
gezték központi irányítással. Tovább bővítették az autóközlekedési 
vállalatok tevékenységét a hozzájuk csatlakozó célfuvarozó és helyi 
tanácsi vállalatok autóbusz-részlegei is.13
A Gazdasági Bizottság határozata alapján 1968. január 1-el meg­
alakult az Autóközlekedési Tröszt, és megszűnt a KPM AVIG. Az eb­
ben az évben elfogadott közlekedéspolitikai koncepció a tröszt el­
sődleges feladataként írta elő a közúti közlekedés erőteljes fejleszté­
sét, részarányok növelését, beleértve a kisforgalmú vasútvonalak 
forgalmának átvételét és a körzeti pályaudvarok kialakítását. Az új 
gazdaságirányítási rendszer megszüntette az árufuvarozás terén a fu­
varozási kötelezettséget. A Tröszt 1969-ben kiadta a Darabárus Já ­
ratok Országos Menetrendjét. Ekkor már közel 1500 darabárus já­
ratot üzemeltettek (19-20. ábra).
1970. szeptember l-ő l került bevezetésre a Volán Tröszt és 1-24- 
ig Volán Vállalatok elnevezés. A vállalatok az év végén már 5490 au­
tóbusszal bonyolították le a helyi és helyközi autóbusz-közlekedést, 
és 823,4 millió utast szállítottak. A személy- és árufuvarozás terüle­
tén egyaránt korszerűsítették a járműparkot és a rakodógépeket.
A nemzetközi közúti fuvarozás megszervezésére a gazdasági viszo­
nyok stabilizálódását követően került sor. Erre a célra alakították 
meg 1948 őszén 50% -os állami és 50%-ban a bankok érdekeltségén 
alapuló NEFORT Részvénytársaságot. A NEFORT 14 db 10-10 
tonnás pótkocsis szerelvénnyel és 2 nyergesvontatóval kezdte meg 
működését. A Részvénytársaság 1949. december 1-én megszűnt, és
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beolvadt a TEFU Nemzeti Vállalatba. A nemzetközi fuvarozás csak 
1954-55-ben indult meg újra, amikor a 14. sz. Autóközlekedési Vál­
lalat Bécsbe történő primőráru fuvarozásra kapott a külkereskedel­
mi szervektől megbízást. Intenzívebb nemzetközi fuvarozásra 1958- 
tól került sor. Ilyen volt például a brüsszeli világkiállításon lévő ma­
gyar pavilon rendszeres utánpótlásának biztosítása és a magyar zöld­
ség- és gyümölcsexport lebonyolításában való részvétel is. Az ország 
külkereskedelmének fejlődésével 1961-ben már több mint 80 gép­
kocsi bonyolította le a nemzetközi közúti forgalmat. 1961 második 
felében a Közlekedési és Postaügyi Minisztérium és a Pénzügymi­
nisztérium rendeletére bevezették az árukiegyenlítési rendszert, és 
ugyanekkor jelent meg a Kereskedelmi Minisztérium irányítási ren­
deleté és a kamionfuvarozást elősegítő költségszorzó kulcs alkalma­
zására vonatkozó utasítás, ami elősegítette a devizahozam kedvező 
alakulását is.
A KPM 1962. január 1-jétől megszüntette a Budapesti Autóköz­
lekedési Igazgatóságot, és ekkor a 14. sz. AKÖV a Budapesti Autó­
közlekedési Vállalat kötelékébe került és 04. sz. üzemegységként te­
vékenykedett tovább. Az üzemegység 1965 végén már 327 gépko­
csival rendelkezett, a járatok száma 9086 volt. A fuvarfeladatokat 
ekkor még 10-12 tonna teherbírású gépkocsikkal bonyolították le 
(21. ábra). 1965-ben tranzakciós hitel igénybevételével 32 Saurer 
vontatót, 30 db 20 tonnás hűtőpótkocsit és 10 db 20 tonnás „d obo­
zos”, normál pótkocsit vásároltak. Ezekkel a modernebb gépkocsik­
kal kezdődött meg a vállalat fejlesztése és önállósulása is. Az önálló, 
tiszta profilú, nemzetközi fuvarozást lebonyolító vállalat 1966. ja­
nuár 1-én alakult meg, a neve: Hungarocamion. A vállalat már az el­
ső évben kedvező gazdasági eredményt ért el. Jelentősen nőtt a hű­
tőforgalom is. 1966-ban 9829 tonna export és 5352 tonna import 
hűtést és fűtést igénylő árut fuvaroztak. A második évben saját gép­
kocsival összesen 12467 járatot bonyolítottak le. 1967 elején újabb 
50 nagy teljesítményű és nagy kapacitású Mercedes típusú gépkocsit 
és 30 Mercedes-Blumhardt típusú hűtőkocsit vásárolt a vállalat. A 
nagy kocsik elősegítették a normál kereskedelmi áruk fuvarozását, 
az új hűtőkocsikkal enyhült a kapacitáshiány is. A vállalat 3 korsze­
rű, élőállat szállítására alkalmas univerzális, nyerges Blumhardt 
gyártmányú pótkocsival is kibővítette állományát.
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Meghatározó volt a forgalom alakulásában, hogy megnégyszere­
ződött a francia, megháromszorozódott az angol járatok száma és 
más tőkés országokba is egyre több Hungarocamion szerelvény fu­
varozott. Megnyílt az út a Közel-Kelet felé is, 1967-ben már 47 já­
rattal bonyolította le a vállalat a törökországi forgalmat.
A devizakímélő viszonylatok jobb kihasználása érdekében, a zöld­
ség- és gyümölcsszállítások zavartalan lebonyolítása érdekében a 
Hungarocamion szükség szerint az AKOV-ök tulajdonában lévő 
gépkocsikat is igénybe vette. 1967-ben újabb 20 db nagy kapacitású 
hűtőgépkocsit állítottak forgalomba, de még így sem lehetett az igé­
nyeket kielégíteni, csak a TERIMPEX több mint 600 külföldi hűtő­
gépkocsit vett igénybe.
1968-ban rendszeressé vált az. ún. csere-pótkocsis fuvarozás. 
Egyre nagyobb mennyiségű hűtött árut fuvarozott a Hungarocamion 
közvetlen áthaj ózással a kontinensről Angliába.
Az új gazdaságirányítási rendszer jelentős változásokat hozott a 
vállalat életében. Az új mechanizmus szabályozóinak következtében 
változott egyes viszonylatok gazdaságossága, az új szabályozókkal 
kellett a gazdasági számításokat elvégezni, és a kieső viszonylatok 
helyett újabbakat kellett felkutatni. A vállalat érdeke azt is megkí­
vánta, hogy növelni kellett a speciális áruk fuvarozását. A Hungaro­
camion fuvarpiacon elfoglalt helyzetéből törvényszerűen adódott, 
hogy egyre szervezettebb üzletpolitikát folytasson. A vállalat össztel­
jesítménye az 1970-es években rendkívül nagy mértékben emelke­
dett. A külszolgálati kilométer 1971-ben elérte a 39 milliót, a jára­
tok száma pedig a 13 ezret. A gépjárműpark ekkor 534 korszerű, 
nagy teljesítményű szerelvényből állt. A vállalat 1973-ban 14695 já­
ratot bonyolított le, a külszolgálati kilométer elérte az 51 milliót, a 
nettó devizahozam pedig 11,5 millió dollár volt. A megnövekedett 
forgalom miatt 1973 elején a Hungarocamionnál négy új szakigaz­
gatóság alakult. Külön-külön szakigazgatóság irányítása alá került a 
forgalmi, a műszaki, a kereskedelmi és a gazdasági munka. A válla­
lat 1974-ben 0,4 millió tonna árut fuvarozott.
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A közúti közlekedés fejlődésével és szervezeti formáinak változásai­
val együtt már foglalkoztunk a közforgalmú autóbuszközlekedéssel 
is. Az 1949. április 1-én alakult MAVAUT Autóbuszközlekedési 
Nemzeti Vállalat 371 autóbusszal és 44 pados, ponyvával takart te­
herautóval kezdte meg üzemét. A vállalat 24 szolgálati főnökséggel 
rendelkezett, az alkalmazottak létszáma 610 gépkocsivezető, 500 
kalauz és 481 forgalmi, műszaki, fizikai dolgozó, a vonalhálózat 
hossza 11 222 kilométer volt, és 293 vonalon bonyolították le a for­
galmat. A szállított utasok száma meghaladta a 1 800 000-et.
A MA VAUT a postával kötött megállapodás alapján postaszállítá­
sokat is végzett. 1950 szeptemberében 147 járattal 415 helység volt 
bekapcsolva a postaszállításba. Több járat igénybevételére azért nem 
került sor, mert a KPM állásfoglalása az volt, hogy „a kocsik túlzsú­
foltsága miatt a jelenlegi szállításokat is csak nehezen tudja elvégez­
ni a MAVAUT, a postai szállítmányok le- és felrakása pedig járati ké­
séseket okoz. A MAVAUT csak ott foglalkozzon postaküldem ények­
kel, ahol az igényt a MÁV egyáltalán nem tudja k ielég íten i...”
A postaszállítással kapcsolatos rendelkezéseket az 1958-ban ha­
tályba lépett Kereskedelmi Utasítás részletesen tartalmazza. Többek 
között előírja, hogy a „postaanyagok átvétele-átadása rendszerint a  
járat útvonalán, megállóhelyeken, lehetőség szerint a bekapcsolt pos­
tahivatal előtt történik... A postaanyagot az átvételre, illetőleg át­
adásra kijelölt helyen a gépkocsivezetőnek közvetlenül a járati autó­
busz m ellett kell a postajáratostól átvennie, illetőleg átadnia... 
A postatitkot meg kell őrizni. A járatokon szállított postaanyagról 
csak a posta és az autóbusz-közlekedési vállalatok hivatalos közege­
it szabad tájékoztatni. Az autóbusz-közlekedési vállalatok közegei­
nek tájékoztatása csak a statisztikai adatokra terjed k i... A posta­
anyagok átvételéért, elhelyezéséért, őrzéséért, továbbításáért és át­
adásáért, ha a posta a küldeményt saját alkalm azottjával nem kísér­
teti, autóbuszokon a  gépkocsivezető, darabárusjáratokon az árukeze­
lő  felelős... A postakezelésben a kalauznak lehetőség szerint segéd­
kezni kell, ekkor a postakezelés szabályszerűségéért egyetemlegesen  
fe lelősek ... ha a postajáratos a járat megérkezése után a postazárla­
tok átadására vagy átvételére nem jelentkezik, figyelm eztető kürtjel­
zéseket kell adni, feltéve, hogy ezt hatósági rendelkezés nem tiltja, és 
a postajáratosra legalább 3 percig várakozni kell. H a a járat tartóz­
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kodása alatt a  postajáratos nem jelentkezik, a postaanyagot a meg­
állóhelyen  a forgalm i szolgálattevőnek kell átadni, ahol pedig forgal­
m i szolgálattevő nincs, tovább kell szállítani, és a legközelebbi olyan 
postahivatalnak kell átadni, am ely  a járat útvonala m ellett van... 
Ilyen rendellenességeket a gépkocsivezető a menetlevélen, az áruke- 
z'elő az okm ánykönyvben jelenteni köteles... A forgalmi szolgálatte­
v ő  az átvett postaanyagnak a forgalm i irodában való biztonságos el­
helyezéséről gondoskodni és az átvételről a posta helyi szervét hala­
dék  nélkül értesíteni k ö te les ...”
A KPM főfelügyelete alá tartozó autóközlekedési vállalatok ré­
szére 1958. december 30-án megjelent Forgalmi Utasítás terjedelme 
41 4  oldal.14 Ebből az utasításból csak az autóbuszjáratok közleked­
tetésével kapcsolatos előírásokból válogattunk:
„Az autóbusz-állom ásokon legalább 3 perccel az indulás előtt a 
kalauz, vagy az erre k ijelölt dolgozó köteles a váróhelyiségben, az au­
tóbusz-állom ásokon az étteremben is a járat irányát és az érintett 
helységek nevét jó l  érthetően kihirdetni, és az utazóközönséget az au­
tóbuszba történ ő  beszállásra felh ívn i...
Az utasok az autóbuszba az a lább i sorrendben szállhatnak fel:
a) érvényes menetjeggyel rendelkező szem élyek...
b) párt- és szakszervezeti funkcionáriusok, valamint államügyészek, 
ha hivatalos m inőségben utaznak...
c) az utazás szükségességét indokló hatósági, orvosi vagy kórházi bi­
zonyítványt felm utató szem élyek...
d) bírósági vagy rendőrségi tárgyalásra idézettek...
e) más hivatalos ügyben utazók, ha ezt igazolják...
f) terhes és kisgyerm ekes anyák...
g) öregek és rokkantak,
h) távolsági utasok,
i) egyéb utasok.
Az egyes csoportokon  belül a felszállási sorrend az utasok jelentkezé­
si sorrendjéhez igazodik...
(Az Utasításban részletesen fel vannak sorolva az utazásból kizárt és 
kizárható szem élyek és tárgyak, valamint a kézi- és útipoggyászok sú­
lya, mérete, stb. is.)
Az ü lőhelyek elfoglalásánál ügyelni kell arra, hogy az utasok az 
autóbusz jobb - és baloldalán egyenlő arányban helyezkedjenek el...
1 1 2 _
Egyes utasok kiváltságos elhelyezése tilos...
Az autóbusz-állom ásról a járatot a forgalmi szolgálattevő je lző­
tárcsával indítja... A járat indításához a forgalmi szolgálattevő a je l­
zőtárcsát a nyelénél fogva, bal hónalja alá helyezve megy ki a járat 
indulási helyére. Miután megállapította, hogy a já r a t "m enetkész" és 
a menetrend szerinti indulási idő  elérkezett, mintegy három  m éter tá­
volságra a gépkocsi előtt oldalt állva, arccal a gépkocsivezető fe lé  fo r­
dul, és a jelzőtárcsát job b  kezében piros lapjával 4S°-os szögben a 
fö ld  fe lé  tartva az "indulásra készen" jelzést mutatja. Erre a jelzésre a 
járat személyzete a gépkocsi ajtajait becsukni, a nem levegőnyom ás­
ra m űködő ajtókon pedig a biztosító kallantyút ráfordítani köteles. 
Ennek megtörténte után a forgalm i szolgálattevő job b  kezében a je l­
zőtárcsát arcmagasságban, zöld  lapjával a  gépkocsivezető fe lé  tartva 
mutatja az "indulás" jelzést... Sötétben a járatokat zöld  színű elem ­
lám pával felszerelt jelzőtárcsával azonos m ódon kell indítani...
A gépkocsi elindulása után a forgalmi szolgálattevő arccal az út­
test fe lé  fordulva alapállásba helyezkedik, a jelzőtárcsát az eredeti á l­
lásba bal kezébe helyezi vissza, és viszonozza a kalauz tisztelgését... 
A forgalmi szolgálattevőnek meg kell várni az autóbusz teljes elhala­
dását, és figyelnie kell, hogy az indulás után nem tapasztalható-e az 
elhaladó gépkocsin valami rendellenesség...
Az indulás után a kalauznak az elhagyott állom ás fe lé  kell figyel­
nie mindaddig, amíg az állom ást látja, hogy az állom ásról nem ad ­
nak-e esetleg "megállj" jelzést. Ezután elkezdi a jegykezelést...
Az autóbuszban a rend és a fegyelem fenntartása a kalauz felada­
ta. Az utasok közötti esetleges nézeteltéréseket a kalauznak kell 
elsim ítania... A kalauz köteles m enetközben érdeklődni, hogy nincs- 
e valam elyik utasnak kívánsága az ablakok nyitva- és zárvatartására, 
a fűtésre, belső  világításra, stb-re vonatkozólag... Mindig a m enet­
irány szerinti jobboldalon  levő ablakokat kell kinyitni. Szürkülettől 
virradatig és ködben a járati autóbuszok belsejét ki kell világítani. 
A fűtés szabályozását általában a kalauz kezeli...
A járat személyzete az utasok által kért felvilágosítást azonnal és 
a legudvariasabb form ában tartozik megadni. Beszélgetést nem kez­
deményezhet, azonban az útvonal nevezetességeire, érdekességeire az 
utasok figyelmét kérdezés nélkül felhívhatja...
Azt az utast, aki m enetközben rosszul lett, az ajtó m elletti ülésre
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kell ültetni, a  legközelebbi ablakot ki kell nyitni, és az utast fel kell 
szólítani, hogy vegyen mély lélegzetet. Ha ez az eljárás a rosszullétet 
nem  szünteti meg, a  gépkocsi esetleges bepiszkításának megelőzése 
érdekében az autóbuszt meg kell állítani...
Az autóbuszokon általában nem szabad dohányozni... Olyan já ­
ratokon, am elyek útvonala az 50 kilom étert, vagy a m enetidő a 3 
órát m eghaladja, és a  kocsiban álló utas nincs, a cigarettázást meg le­
het engedni... H a ez ellen valamelyik utas kifogást tesz, a  kalauznak 
kérnie kell a cigarettázás beszüntetését...
Pipázás, szivarozás és köpködés az autóbuszokon tilos!
A kalauz köteles a megállóhoz való érkezés előtt a megállóhely ne­
vét hangosan, érthetően kihirdetni, és az esetleges átszállási lehetősé­
gekre, valamint a tartózkodás időtartamára az utasok figyelmét felhív­
ni. Induláskor köteles meggyőződni arról, hogy a továbbutazni kívá­
nók helyüket elfoglalták-e, illetőleg az utasoktól megkérdezni, hogy a 
leszálló utasok a  tartózkodási idő letelte után visszaérkeztek-e az 
autóbuszba... Megállás esetén a kalauz elsőként száll le, és az utasok 
le- és felszállása után csak utolsóként szállhat fel az autóbuszra.
Az utasok leszállását csak akkor szabad megengedni, ha az au tó­
busz m egállása után képződött por m ár elült. H a a megállóhelyen  
csak úgy lehet megállni, hogy a leszállás céljára szolgáló ajtó az út­
test közepe fe lé  nyílik, a  kalauz a leszállást csak akkor engedheti meg, 
ha az úttest szabad. Ilyen esetben a kalauz az úttesten az ajtó m el­
lett állva köteles felügyelni arra, hogy a leszállókat baleset ne érje, és 
hogy az utasok az úttestet óvatosan és gyorsan elhagyják...
A kalauznak ügyelni kell arra, hogy a megállóhelyhez közeledő és 
utazási szándékát je lz ő  utast az autóbusz bevárja...
H a a m egállóhely környékén a m egállóhelyről jó l látható utcai óra 
vagy toronyóra van, és ez 3 percnél többet nem késik, az autóbusz 
indulásával várni kell addig, amíg ez az óra is az indulási időt mu­
tatja.
A autóbusz indítására a  kalauz érthető  "mehet" szóval ad  jelzést, 
a gépkocsivezető csak erre a jelzésre indulhat e l ...
Feltételes m egállóhely előtt fekv ő  m egállóhelyről való elindulás 
után a kalauz a gépkocsivezetővel közölni tartozik, hogy a feltételes 
m egálló helyen leszálló utas lesz-e...
Tanyai jellegű vonalszakaszokon a járatot bárhol meg kell állítani,
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ahol fel- és leszálló utas jelentkezik...
A gépkocsivezető a menetrendszerű járatban közlekedő autóbuszt 
a járati m egállóhelyeken minden esetben köteles megállítani, még 
akkor is, ha az autbusz teljesen megtelt. Ebben az esetben a kalauz 
az utazni kívánókkal közli, hogy az autóbusz megtelt, és elszállítá­
sukra milyen intézkedések történtek... A gépkocsivezető és a kalauz 
együttesen felelős azért, hogy az autóbusz megengedett terhelését ne 
lépjék túl...
Az autóbuszjárattal a legnagyobb menetsebességet akkor sem sza­
bad túllépni, ha a csatlakozás elmulasztásának veszélye áll fenn...
A gépkocsivezetőnek kürtjelzést kell adni, ha ezt hatósági rendelkezés 
nem tiltja, minden be nem tekinthető kanyarba történő behajtás előtt, 
tolatás megkezdése előtt és egyébként annyiszor, ahányszor a vezetés 
biztonsága ezt megkívánja. Menetrendszerű járatok gépkocsivezetői 
kötelesek továbbá kürtjelzést adni a megállóhelyre érkezés és onnan el­
indulás, valamint a feltételes megállóhely melletti elhaladás előtt...
A járati személyzet az autóbusztól, illetőleg a m egállóhelytől - 
rendkívüli esemény kivételével - nem távozhat el. Ha az autóbusz el­
hagyása szükségessé válik, vagy a kalauznak vagy a gépkocsivezető­
nek az autóbusz m ellett kell maradnia. Tehát a gépkocsit együttesen 
sem m iféle körülm ények között nem hagyhatják el... A járati sze­
mélyzet m enet közben nem étkezhet...
A forgalm i szolgálattevő köteles az érkező járatot fogadni és meg­
figyelni. Az autóbuszjárat kijelölt helyét a beszállás és a kiszállás ide­
jére már az érkezés előtt 5 perccel minden akadálytól szabaddá kell 
tenni és meg kell győződni arról, hogy az irány táblák felszerelése, a  
tetőcsom agtartót védő ponyva lecsatolása, valamint az autóbusz bel­
ső  és külső világítása előírásszerű-e. Ellenőrizni kell a járati személy­
zet m enetleveleit és az autóbusz szolgálati órájának pontosságát...
A járati személyzet a talált tárgyat köteles a forgalm i szolgálatte­
vőnek átadni...
Az utazóközönség és a fuvaroztatók panaszainak bejegyzésére 
minden szolgálati helyen panaszkönyvet kell tartani... Fali hirdet­
mény útján tájékoztatni kell az utazóközönséget és a fuvaroztatókat 
arról, hogy a panaszkönyv hol található...
A panaszokat lehetőleg szóban, előzékenyen és udvariasan kell el­
intézni, ha ez nem lehetséges, és az utas vagy a fuvaroztató kéri a  pa-
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naszkönyvet, azt haladéktalanul rendelkezésre kell bocsátani. Nem  
szabad  a panaszkönyvet bejegyzés céljából kiadni:
a) az AKÖV dolgozóinak,
b) nyilvánvalóan ittas személynek,
c) olyan fiataloknak, ak ik  16. életévüket még nem töltötték be.
A panasztevőt fe l kell szólítani, hogy a panaszt olvasható névalá­
írással írja alá, és hogy foglalkozását, pontos lakcím ét, valamint az 
esetleges tanúk nevét és címét is jegyezze be. Im i nem tudó panaszos 
helyett a  panaszt más is bejegyezheti. Vállalati dolgozó nem köteles 
az írni nem tudó panaszos helyett a  panaszt bejegyezni...
A panaszt iktatni kell, és a vizsgálatot haladéktalanul le kell fo ly ­
tatni. A panasz elintézéséről a panaszost a bejegyzéstől számított 30 
napon belül értesíteni kell. A betelt panaszkönyvet a vállalati irattár­
ban 3 évig meg kell őrizni...
M inden szolgálati helynek, személyszállító gépkocsinak (autó­
busznak, bányászbódés gépkocsinak), váróteremnek, valamint ezek 
összes helyiségének állandó és kifogástalan tisztaságát a  szolgálati fő ­
n ök  minden eszközzel biztosítani tartozik. A felsorolt valamennyi 
helyiséget, illetőleg gépkocsit rovarirtó porzószerrel legalább kéthe­
tenként alaposan be kell porozni. ”
A szervezett autóbusz-közlekedés megalakulásakor az ország közle­
kedési helyzete elég kedvezőtlen képet mutatott. Azon községek zö­
mének, amelyeket vasútvonal nem érintett, autóbuszjárata, többnek 
még kiépített útja sem volt. Az ilyen települések lakóinak kilométe­
reket kellett megtenni gyalog, vagy lovaskocsival a legközelebbi 
közlekedési eszköz állomásáig. A cél az volt, hogy minél több hely­
séget bekapcsoljanak az autóbusz-közlekedési hálózatba, de azt hát­
rányosan befolyásolta, hogy a rendelkezésre álló autóbuszok száma 
kevés volt. Az autóbusz-közlekedés fejlesztésének egyik módja az 
lett volna, ha lehetőség nyílik lényegesen nagyobb befogadóképessé­
gű autóbuszok üzembe helyezésére és azok darabszámának növelé­
sére. A hazai autóbusz-gyártás ekkor ezt még nem tette lehetővé, 
ezért a meglévő autóbusz-állomány kapacitását pótkocsival növel­
ték. 1964 végén már 332  pótkocsi futott. Olyan viszonylatokban,
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ahol a darabfuvarozás és a piaci csomagok mennyisége nem volt szá­
mottevő, de az igényeket ki akarták elégíteni, vegyesjáratú szerelvé­
nyeket közlekedtettek. A Forgalmi Utasításban az ezekre vonatkozó 
szabályok is megtalálhatók.
(Kivonat)
Pótkocsit csak megfelelő vonószerkezettel, légfékkel és csatlako­
zó berendezésekkel felszerelt és pótkocsi vontatásra levizsgáztatott 
autóbusz vontathat. A pótkocsit vontató autóbuszra és a pótkocsira 
csak e szolgálatra külön kioktatott gépkocsivezetők és kalauzok 
oszthatók be. Pótkocsis szerelvényen a két kalauz közül az egyiknek 
férfinek kell lennie. A pótkocsira lehetőleg a férfi kalauzt kell beosz­
tani. A pótkocsis szerelvényen szolgálatot teljesítő utazó személyze­
tet havonta egyszer a szerelvény kezelésére vonatkozó különleges 
oktatásban kell részesíteni... A pótkocsi ajtaját indulás előtt és meg­
állás után a kalauz zárja be, illetve nyitja ki. A pótkocsi kalauza csak 
az utasok le- és felszállásának befejezése, illetőleg az ajtó bezárása 
után adhat csengőjelzést az indulásra. A gépes kocsi kalauza a pót­
kocsi kalauzának indulási jelzése után csak akkor adhat indulási jel­
zést, ha a gépes kocsin a le- és felszállás befejeződött. A gépkocsive­
zető viszont csak a gépkocsi kalauzának jelzésére indulhat...
A vegyesjáratú szerelvényekre ugyanazok a szabályok a mérv­
adók, mint a személyszállító szerelvényekre. Vegyesjáratban csak 
személyszállításra berendezett bódés-tehergépkocsik15 (22. ábra) és 
az azokhoz hozzácsatolt műszaki előírásoknak megfelelő teher-pót- 
kocsik közlekedhetnek. A teher-pótkocsin személyeket szállítani ti­
los. A pótkocsit a csomagok kezeléséhez elegendő fényt adó belső 
világítással, könnyű fel- és leszállást biztosító, valamint a nehezebb 
poggyászokét lépcsőben történő felrakodását elősegítő és lehajtható 
hágcsóval, a rakterűiét beázását, porosodását megakadályozó min­
den oldalon lecsatolható, gyorsan lebontható ponyvával kell ellátni.
Vegyesjáratok csak sík terepen, legfeljebb 30 km/óra sebességgel 
közlekedhetnek. A vegyesjáratú szerelvényen három alkalmazott tel­
jesít szolgálatot: a gépkocsivezető, a kalauz és a pótkocsi-kezelő.
A gépkocsivezető feladata a járat üzembiztos, baleset- és késés­
mentes közlekedtetésén és az általános kötelmeken kívül: a kalauz
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és a pótkocsi-kezelő segítségével a pótkocsi le- és felakasztása... Irá­
nyítja a pótkocsin az áru elhelyezését úgy, hogy a rakodótér egyen­
letesen legyen terhelve... A kalauz teendője a jegykezelésen kívül a 
pótkocsi kezelőjével együtt az áru fel- és lerakása.
A pótkocsi-kezelő feladata az áru kezelése, súlymegállapítás, a 
csomagolás ellenőrzése, a fuvardíj elszámolása. Felelős az áruszállí­
tással kapcsolatos mindennemű teendőért... A pótkocsi-kezelő uta­
zás közben a gépkocsivezető mellett foglal helyet, rajtuk kívül itt 
más nem tartózkodhat...
A pótkocsis autóbusz-közlekedés kényelmi és biztonsági szem­
pontból is csak átmeneti megoldásként jöhetett számításba. 1962- 
től, amikor a vidéki vonalakon is fokozatosan forgalomba állították 
a korszerűbb csuklós autóbuszokat, fokozatosan kivonták a forga­
lomból a pótkocsikat (23. ábra). A csuklós autóbuszok forgalomba 
állításával is sok, főként minőségi probléma jelentkezett. Az utasok 
is tapasztalhatták, hogy gyakran előfordult, hogy a csuklónál felve­
rődött a por az utastérbe, vagy esős időben a "harmonika" tetején 
becsurgott az eső. Ennek ellenére a csuklós buszállomány erőtelje­
sen fejlődött, és fejlődik ma is.
A közhasználatú autóbusz-közlekedés gépjármű-állományának és 
teljesítményének növekedését a 24. ábra szemlélteti.
1968-ban a helyközi autóbusz-közlekedésbe bekapcsolódott köz­
ségek száma 2880, a szállított utasok száma 704 millió 460 ezer 
volt. Ekkor már 354 db csuklós autóbusz volt forgalomban.
A közúton lebonyolódó forgalmat tovább növelték a közületi és 
magánhasználatú gépjárművek, valamint a nemzetközi forgalom. 
A közlekedésrendészeti szervek tevékenységét, a növekvő forgalom­
mal kapcsolatos erőfeszítéseit a következő részben mutatjuk be.
Jegyzetek
1. Bethlen-Beszterce MÁV vonat: 36 km 
Beszterce-Szászrégen MA VAUT busz: 63 km 
Szászrégen-Marosvásárhely MÁV vonat: 34 km 
Marosvásárhely-Balavásár MAVAUT busz: 24 km 
Balavásár-Parajd MÁV vonat: 43 km 
Paraj d-Székelyudvarhely MA VAUT busz: 38 km 
Székelyudvarhely—Székelykeresztúr MÁV vonat: 27 km
-1-1-8-
1940. szeptember elején olyan döntés született, hogy a Marosvásár- 
hely-Mádéfalva-Sepsiszentgyörgy vonalat a Kolozsvár-Dés-Beszterce vonallal 
Déda és Szeretfalva között új fővonallal kell összekötni. A 48 km-es új vonalon 2  
alagút, sok, helyenként 20 méternél magasabb töltés vagy bevágás, sok műtárgy, 
völgyhíd, négy állomás és három megállóhely épült. A vonalat 1942. december 5- 
én helyezték üzembe. Az építést dr. Algyai Pál műegyetemi magántanár, államtit­
kár irányította.
2. A vasutasok helytállását bizonyítja, hogy a m. kir. honvédvezérkar főnöke 
1944. június 23-án elismerését fejezte ki „a magyar vasutasság kiemelkedő telje­
sítményéért és fáradtságot nem ismerő munkásáágáért, amelyet az utóbbi hóna­
pokban a magyar és a szövetséges német haderő hadműveleteivel kapcsolatban 
kifejtett...”
3. A magyar királyi kormány 1944. május 3-án a kárpaátaljai területre, Ung- 
vár és Mohács városokba, valamint Ung, Bereg és Ugocsa vármegyék területére 
utazási korlátozást vezett be. Ezekre a területekre csak olyan személyek utazhat­
tak, akik utazási igazolvánnyal rendelkeztek, amit a lakóhely szerinti alispáni hi­
vatal, illetve rendőrkapitányság állított ki. Szeptember 5-én Csanád, Arad és 
Torontál közigazgatásilag egyesített, továbbá Békés, Bihar, Szatmár, Szilágy, 
Kolozs, Szolnok-Doboka, Beszterce-Naszód, Maros-Torda, Csík, Udvarkhely és 
Háromszék vármegyék területére, valamint Szatmárnémeti, Kolozsvár, Marosvá­
sárhely és Nagyvárad városok területére is kiterjesztette az utazási korlátozást. 
Szeptember 26-tól már a Tisza, Sajó és Hernád folyóktól keletre eső területekkel 
egészítették ki az utazási korlátozást.
4. 1944. november 10-én a MÁV személyzetére is kiterjesztették a honvéd 
büntetőbíráskodás és a katonai fegyelmi szabályok rendelkezéseit. „Ezzel 
egyidőben a rögtönbíráskodást mind a polgári, mind a honvéd büntető bírásko­
dás körében a m. kir. államvasutak személyzetére is kiterjesztették... Ennek foly­
tán a honvéd rögtönítélő bíráskodás fog ítélkezni, mint katonaszökevény felett, 
aki szolgálati helyét vagy beosztását önkényesen és igazolatlanul elhagyja. Ugyan­
csak afölött is, aki szolgálatát lanyhán, lelkiismeretlenül látja el, mert ez szabotá- 
lásnak minősül. Fenti esetekben a vétkes alkalmazottakra szigorú, esetleg halál­
büntetés vár... A szolgálati főnökök minden eréllyel azon legyenek, hogy az alkal­
mazottak a régi fegyelemmel, vasszorgalommal és lelkiismeretességgel lássák el 
szolgálatukat... Ismerve a magyar vasutasok hazafias érzését, kötelességteljesítését, 
bízom abban, hogy a fenti szigorú intézkedések alkalmazására nem lesz szükség...
Dálnoki Kováts Gyula 
vezérőrnagy”
5. 1945 végén üzemben levő gépjárművek darabszáma: 
személygépkocsi 3454  db,
tehergépkocsi 5000  db, 
autóbusz 80 db, 
motorkerékpár 7000 db, 
különleges gépjármű 246 db, 
vízigépjármű 100 db.
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A gépjárművek üzemanyagellátása céljából a közlekedési minisztérium az ásvány­
olaj-gazdálkodási miniszteri biztostól december hónapra 200 vagon benzint és 12 
vagon kenőolajat kért a budapesti és a vidéki finomítók készletéből.










7. Az államvasutak és a tehergépkocsi-fuvarozók közötti évtizedes ellentétek 
az ország újjáépítésének időszakában sem szűntek meg. 1946. szeptember 14-én 
a MÁV igazgatósága engedélyt kért a közlekedésügyi minisztertől a közúti teher­
gépkocsi-fuvarozás ellenőrzésére, mert a közúton igen nagy számú gépkocsival 
végeztek engedély nélkül, a tulajdonosok elhatározásából, szabadon, közhasznú­
nak minősített fuvarozást. Ezek a „feketefuvarozók” nemcsak az engedéllyel fu­
varozó gépkocsi-tulajdonosnak, hanem a vasútnak is felmérhetetlen anyagi kárt 
okoztak. A MÁV a közbiztonsági szervek bevonásával Budapest 6 pontján végzett 
4 napon át megfigyelést. 67  jogosulatlan árufuvarozást és számtalan fuvardíjért 
történő személyszállítást tapasztaltak. A MATEOSZ-kocsik négy esetben végeztek 
menetlevél nélküli árufuvarozást és 1087 személyt szállítottak. Sok szegedi, kecs­
keméti, dunaföldvári és gyöngyösi telephelyű MATEOSZ-tehergépkocsival tör­
tént menetrend szerinti járatokkal kizárólag személyszállítás. A gépjárművek ör­
vendetes gyarapodása parancsolóan előírta, hogy a vasút éljen a még hatályon kí­
vül nem helyezett 162 300-1933. BM sz. rendeletben előírt jogával, ami a gép­
kocsiellenőrzést országos viszonylatban hatáskörébe utalta. A Közlekedésügyi Mi­
nisztérium 1946. november 27-én adott válaszában nem adott az ellenőrzésre en­
gedélyt, mivel saját Közúti Jármű Főosztályán belül erre a célra létrehozott egy el­
lenőrző csoportot. Ugyanakkor felhívta az igazgatóságot, fontolja meg az ellen­
őrzések mellőzését és az ezzel foglalkozó csoport feloszlatását. Az Államvasutak 
ellenvetéseket tett, és tovább folytatta az ellenőrzést, és annak eredményéről tá­
jékoztatta a felügyeleti hatóságot.
8. 1946. január 9-én a Nemzeti Kormány 200/1946. M. E. sz. rendelete alap­
ján a közlekedésügyi miniszter a természetes és jogi személyek tulajdonában, illet­
ve birtokában lévő személy- és tehergépjármű veket a közellátás biztosítása, illető­
leg az újjáépítés céljára szolgáló híd-, út-, vasútépítés és bányászat előmozdítása, vé­
gül az esetleg fellépő járványok és árvízvédelem elhárítása céljából személy- és te­
herfuvarozásra, mint közérdekű szállítások elvégzésére kötelezhette. A rendeletben 
tételesen meghatározták a mentességet és azt, hogy az igénybevétel havonta legfel­
jebb 15 nap lehet. A közlekedésügyi miniszter az igénybevett gépjárműveket a gép­
jármű telephelye szerint illetékes közigazgatási hatóság rendelkezésére bocsátotta.
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9. A m. kir. államvasutak Hivatalos Lapja január 18-án 4073/1947. sz. alatt 
közölte, hogy:
„A magyar közlekedésügyi miniszter 1947. január 3-án kelt 565/1/1/1947. sz. ren­
deletével Közúti Közlekedési Főosztályt létesített. (MAVAUT)” A főosztály fel­
adata és hatásköre az alábbi volt (kivonat):
1. az államvasutak közúti gépkocsifuvarozásának ellátása;
2. az intézet társas-gépkocsi és tehergépkocsijainak üzemben tartása;
3. a főosztálynak külön költségvetése van. Ennek keretén belül gondoskodik a hi­
telek felhasználása tekintetében...
4. Menetrend és díjszabás összeállítása...
5. A közúti személy- és teherszállítás kérdésének irányítása a vasúti szállításokkal 
összefüggésben.
6. Kapcsolatok fenntartása egyéb közlekedési vállalatokkal.
7. Közreműködés a közhasználatú gépjárművállalatok engedélyezési tárgyalásain.
8. Új szolgálati helyek kijelölése.
9. Személyzeti ügyek.
10. A közlekedési főosztály alá tartozó alkalmazottak létszám-nyilvántartása. 
Nyugdíj- és betegbiztosítási ügyek. Segélyek és jutalmazások.
K. 1. osztály. Kereskedelmi és szállítási ügyek.
1. A személy- és teherfuvarozásból eredő baleseti ügyek és a tűzkárokból szárma­
zott kártalanítások előkészítése, illetve tárgyalása.
2. Az üzletvezetőségeknél a számosztályok feladatkörébe utalt teendőknek a köz­
úti közlekedési ügykört illető ellátása azzal az eltéréssel, hogy nyilvántartás és 
könyvelés mind a társas-gépkocsijáratok, mind a tehergépkocsi-járatok bevételei­
re is vonatkozik.
3. Kiadások és bevételek ellenőrzése.
4. A költségvetés és indoklásának elkészítése.
5. Havi zárszámadás elkészítése.
6. Évi zárszámadás elkészítése és indoklása.
7. Díjszabások szerkesztése, módosítása, illetőleg ezeknek jóváhagyásra való elő­
készítése.
8. Idegen vállalatokkal való együttműködésre vonatkozó megállapodások előkészítése.
9. Önköltségek megállapítása, üzemgazdasági ellenőrzés.
10. Megállapodások előkészítése árufelvételre. Megállapodás szállítmányozókkal.
11. A gazdasági viszonyoknak, az áruforgalomnak, közlekedési eszközök verse­
nyének, továbbá a forgalmat befolyásoló gazdasági intézkedéseknek megfigyelése. 
Idevonatkozó javaslatok.
K. II. osztály. Műszaki ügyek.
1. A járművek karbantartása, időszakos ellenőrzése.
2. Új járművek beszerzése, tervezése, szerkesztési ügyek és átalakítások.
3. Javítóműhelyek létesítése...
4. Üzemi épületek létesítésének előkészítése, karbantartása, kezelése...
5. Anyag- és leltárszükséglet beszerzése.
6. Anyag- és leltárnyilvántartás és számadás.
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7. A műszaki szolgálat személyzeti létszámszükségletének előirányzása, a személy­
zet kiképzése és oktatása. Javaslat a szolgálati helyek betöltésére.
8. Műszaki végrehajtó szolgálat ellenőrzése.
K. III. osztály. Forgalmi ügyek.
1. Menetrendek szerkesztése, módosítása, illetőleg ezeknek jóváhagyásra való elő­
készítése.
2. Új vonalak tanulmányozása.
3. Üzemi statisztika.
4. Különjáratok.
5. Idegen engedélyokiratok nyilvántartása.
6. Posta- és újságszállítás.
7. A közhasználatú tehergépkocsifuvarozás megszervezése és szabályozása a köz­
lekedésügyi miniszter által megadott keretekben.
8. Tehergépkocsifuvarozás lebonyolítása a vasúti szolgálattal karöltve.
9. A közúti tehergépkocsifuvarozás megfigyelése, ellenőrzése.
10. A forgalmi szolgálat személyzeti létszámszükségletének előirányzata, javaslat 
a szolgálati helyek betöltésére. A személyzet kiképzése, oktatása és a végrehajtó 
szolgálat ellenőrzése.
Az államvasutak közúti közlekedésének külső végrehajtó szolgálatát:
1. MA VAUT főműhely (Közvetlenül a K. II. osztálynak alárendelve),
2. MA VAUT szertár (Közvetlenül a K. II. osztálynak alárendelve),
3. MÁVAUT főnökségek,
4. MA VAUT kirendeltségek látják el...
10. Az 1945. XI. te. alapján kiadott 1100/1945. ME. rendelettel november 
15-ével megszüntették a Kereskedelmi és Közlekedésügyi Minisztériumot és ügy­
körét a Kereskedelem és Szövetkezetügyi Minisztérium, valamint a Közlekedés- 
ügyi Minisztérium vette át. Az új Közlekedésügyi Minisztérium I. Vasúti Főosztá­
lya felső vezetésben összpontosította a minisztériumi és vezérigazgatósági funkci­
ókat. 1949. március 1-től a MÁV üzletvezetőségeket vasútigazgatóságokká szer­
vezték át, növelték hatáskörüket és a felelősségüket is a feladatok végrehajtásá­
ban. Ugyanekkor a Vasúti Főosztályt is jelentősen átszervezték.
11. Az Autóközlekedési Igazgatóságok székhelyei és számozásuk az alábbi: 1. 
Budapest, 2. Pécs, 3. Miskolc, 4. Székesfehérvár, 5. Szolnok, 6. Győr, 7. Zalaeger­
szeg, 8. Békéscsaba, 9. Debrecen.
12. Az Autóközlekedési Igazgatóságok székhelyei, számozásuk, területük és a 
felügyeletük alá rendelt vállalatok:
1. Budapesti AKIG: Területe a főváros és Pest megye. Vállalatok: 11-18. sz. 
AKÖV, AFKV, Belsped.
2. Pécsi AKIG: Baranya, Somogy, Tolna és Zala megye. Vállalatok: 21-26. sz. 
AKÖV
3. Miskolci AKIG: Borsod-Abaúj-Zemplén, Heves és Nógrád megye. Vállalatok: 
31-34 . és 37. z. AKÖV
4. Szegedi AKIG: Bács-Kiskun, Békés és Csongrád megye. Vállalatok: 41-44. sz. 
AKÖV.
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5. Debreceni AKIG: Hajdú-Bihar, Szolnok és Szabolcs-Szatmár megye. Vállala­
tok: 51-54. sz. AKÖV.
6. Győri AKIG: Győr-Sopron, Komárom, Vas és Veszprém megye. Vállalatok: 60­
69. sz. AKÖV
13. 1962-1964  között a GAFU Vállalatából megalakult a 22. sz. AKÖV és a 
VSZV-ből a 23. sz. AKÖV Az Erdőgazdasági Szállítási Vállalatot az 1. sz. AKÖV, 
a Kecskeméti Városi Autóüzemet, a Kiskunfélegyházái és a Bajai Gépkocsi Válla­
latokat a 9. sz. AKÖV, a Szegedi Közlekedési Vállalat autóbuszrészlegét a 10. sz. 
AKÖV, a Pécsi Közlekedési Vállalatot a 12. sz. AKÖV vette át. 1962. január 1-től 
az AKÖV-ök székhelyei és számozása: 1. Budapest, 2. Salgótarján, 3. Miskolc, 4. 
Eger, 5. Nyíregyháza, 6. Debrecen, 7. Szolnok, 8. Békéscsaba, 9. Kecskemét, 10. 
Szeged, 11. Szekszárd, 12. Pécs, 13. Kaposvár, 14. Székesfehérvár, 15. Veszprém, 
16. Zalaegerszeg, 17. Szombathely, 18. Tatabánya, 19. Győr, 20. MA VAUT Buda­
pest.
14. A közületi gépjárművek üzemeltetésével kapcsolatos szabályokat, rendele­
teket az 1973-ban megjelent Gépjármű ügyintézők kézikönyve 439 oldalon tar­
talmazza, a 3 év múlva megjelent 2. kiadás terjedelme már 893 oldal.
15. A székesfehérvári repülőgép javítóból 1954-ben alakult Általános Mechani­
kai Gépgyár autóbusz-felépítmények előállításával kezdett foglalkozni. Az első au­
tóbuszok Csepel D350 típusú teherautóalvázra épültek. A plató helyére dobozsze­
rű, zárt kocsiszekrényt szereltek fapados ülésekkel. Ezekkel az autóbuszokkal szál­
lították a bányászokat a munkehelyükre, de iskolabuszként és vegyesjáratú szerel­
vényként is közlekedtették. A fapados ülésekről nevezte el a köznyelv ezeket az au­
tóbuszokat „fakarusz”-nak. Hasonló felépítménnyel szerelő- és műhelykocsikat is 
építettek. Saját fejlesztésű autóbuszaikat azért nem tudták legyártani, mert a gyárat 
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M A G Y A R  K I R Á L Y I  A L L A M V A S U T A K
KÖZÚTI GEPKOCSIÛZEM  iMAVAUT
A U T Ó B U S Z - V O N A L A I N A K
ÁTNÉZETI TÉRKEPE
A u lo b u s i vona t
vasún vonat
15. ábra
A MAVAUT autóbuszvonalainak átnézeti térképe 1939-ben
16. ábra
A MÁV hálózati térképe 1942-ben 
(Bácskát 1941. április 11-én kapta vissza Magyarország)
M A T EO SZ  T A G O K
Belvárosi Fuvarvállaló Irodája
BUDAPEST, IV. ESKU-ÚT 6 . T E L E F O N :  1 8 T -0 80  
0 5 — 10 T O N N Á IG  BÁRMILYEN
SZÁLLÍTÁST VÁLLALUNK
P O N T O S  K IS Z O L G Á L Á S  -  J U T Á N Y O S  A R A K
Á l l a n d ó  s z o l g a l a t
ERZSÉBETVÁROSI MATEOSZ TAGOK 
s z á l l í t m á n y o z á s i  i r o d á j a
BUDAPEST VII. THOK0LY-ÚT 50 . SZ.
F U V A R O Z Á S T  V A L L A T U N K
AZ ORSZÁG BÁRMELY RÉSZIBE 
S Z A K S Z E R Ű  B Ú T O R - .  B O R - .
305Z A G - ÉS Á R U -S Z Á L L ÍT Á S  
SPECIÁLIS VÁSÁRI FUVAROZÁS 
SZOLGALAT NAPONTA 7-20-IG
T K J . B P O S :  3 S 5 > « N I .  4 2 H - 1 M 3
KŐBÁNYÁI
MATEOSZ TAGOK FUVARVALLALO IRODÁJA
B U D A P E S T .
X.. ZALKA MATÉ-TER. TEL: 182-416
Fél tonnáiéi 10 tonnáig minden­
né áru fuvarozást vállalunk. Úgy 
vidéki, mint helyi iuvatosásokoöí 
előzékeny, g y ó n «  é s  p o n t o s  
k i s z o l g á l á s t  b i z t o s í t u n k ! TELEFON: 182416
17. ábra
A budapesti MATEOSZ 
fuvarvállaló irodák hirdetései 
1948-ban
darabén* fuvarozó*
H Á Z T Ó L — HÁZIG
a  d arabáru  szolgálati hellyel nem renedelkező 
helységekben is m egren d elhető
LilElfZÖLIPON
o szükséges felv ilágosítást m eg ad ja  
a  helyi p ostah iv ata lban  működő
O I R I B I R U  T l l t l O Z T I T Ú  « 8 1 6 * 1 1 1
I. ÉVFOLYAM, I. SZ ÁM
H IV A T A L O S
A U T Ó B U S Z  M E N E T R E N D
A M A G Y A R O R S Z Á G I  A U T Ó B U S Z J Á R A T O K  H I V A T A L O S  M E N E T R E N D J E  
SZEMÉLY- ÉS P O G G Y Á S Z O Í J S Z A B A S i TÁJÉKOZTATÓ*
NYÁRI  K IADÁS
É R V É N Y E S  1 9 5 4 . J Ú N I U S  3 T ÓI  S Z E P T E M B E R  2 9  IG
18. ábra
A II. vhilágbáború után, 1947. május 
4-én adták ki az első hivatalos menet­
rendkönyvet, amiben a vasút-, a hajó-, 
a légi- és autóbuszjáratok menetrendje 
az összes utazással kapcsolatos infor­
mációval együtt 
320 oldalon volt megtalálható. 
1956-ban jelent meg először önálló 
kötetben az autóbusz menetrend, 
ami 432 oldalon tartalmazta 
az összes információt.
Az autóbusz-közlekedés fejlődését 
mutatja, hogy 1970-től már 3 kötetben 
jelent meg a menetrend, azok 350, 744 
és 672 oldalasak voltak.
19. ábra
A darabáru-fuvarozás 
a Volánnak mindenki által 
igénybe vehető szolgáltatása
F R IS S  FŐ ZELÉK -,
Z Ö L D SÉG -,
GYÜMÖLCS-küldemenyelt 
gyorsan t e  pontosan a
VOLÁN „ZÖLD ODUBÉRUS” llRITII HJVIROZZáK
20. ábra
Speciális szolgáltatást nyújtottak 
a „zöld darabárus” járatok
21. ábra
A Hungarocamion Skoda gyártmányú ponyvás szerelvénye 
az 1960-as évek végén
22. ábra
Az 1950-es évek közepén megjelent „fakarusz”-ok a ponyvás, 
pados teherautókhoz viszonyítva modern autóbuszok voltak
23. ábra
A csuklós autóbuszok térhódításával a kisebb forgalmú vonalakon 




bőd és  g k , 
/db/
H e ly i® * ! já r a t o k  
vo n alh o ssza  
/km/
T eh erg ép ko csi
/db/
S z á l l í t o t t
áru
/looo t/
195o 413 7o 12 19o 1 589 5 o o l
1955 976 1 o98 15 o98 3 621 15 726
196o 2 264 1 063 19 551 8 455 43 894
1965 4 216 136 21 841 14 441 88 196
1968 4 746 7 23 055 15 171 98 494
24. ábra
A közhasználatú autóközlekedés főbb adatai
A közlekedésrendészetről,
a közúti közlekedés szabályozásáról és szervezéséről
Az előző részben bemutattuk a közlekedés szerepét és körülménye­
it a második világháború alatt, valamint a háború után az újraindu­
lás nehézségeit és a fejlődés folyamatát. A megváltozott társadalmi­
gazdasági életben a közlekedés szervezése és irányítása is sajátos fej­
lődési folyamaton ment át. Ebben a részben ezeket a lényegesebb in­
tézkedéseket tekintjük át.
Budapest főkapitánya 1945. szeptember 12-én 18002/1945. sz. 
rendeletével a főkapitányság bűnügyi osztálya sérülési csoportjának 
keretében baleseti helyszínelő csoport felállítását rendelte el, és uta­
sította a gépkocsi-osztály vezetőjét, hogy a csoport részére a felme­
rülő szükségletek szerint egy gépkocsit bocsásson rendelkezésre. 
A baleseti helyszínelő csoport 1946. június és július hónapban 160 
esetben vonult ki sérüléssel járó balesethez. A balesetekben 31 sze­
mély meghalt, 30 életveszélyes, 150 pedig súlyos sérülést szenve­
dett. Hatvan esetben gyalogost ütöttek el a járművek.
Az Ideiglenes Nemzeti Kormány 1945. szeptember 20-án kelt 
8490/1945. sz. rendeletével kimondta, hogy "Nagy-Budapesten a 
rendőrhatósági teendőket és a végrehajtó szolgálatot a magyar ál­
lamrendőrség budapesti főkapitánysága látja el." A közlekedést el­
lenőrző őrszemélyzet feladata a gyalogosok közlekedésére, a villa­
mosokra történő kapaszkodásra, a le- és felugrálásra, valamint a ke­
rékpárosokra terjedt ki (25. ábra).
1945. szeptember 27-én ünnepélyes keretek között adták át az 
Oktogon téren az első forgalomirányító lámpát, amit egy szovjet őr­
nagy azért nem engedett üzemeltetni, mert a szovjet katonai jármű­
vek vezetői a zászlóval történő irányítást ismerték, és félt az esetle­
ges balesetektől (26. ábra). A közlekedési őrhelyek száma viszont fo­
lyamatosan növekedett, 1946 nyarán még harminc, 1947 júniusá­
ban harminchat, novemberben negyvenkettő, 1949 májusában már 
hatvanhárom őrhelyen irányította és ellenőrizte közlekedési rendőr 
a forgalmat (27. ábra).
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Az 1945. december 19-én kelt, 155 000/1945. BM rendelettel 
született meg a gépjárművek és a gépjárművezetők nyilvántartásba 
vételének szabályozása. Ez a rendelet az ország területét 23 gépjármű­
kerületre osztotta. 1946. március 1-jétől csak olyan személy vezethe­
tett közhasználatú gépjárművet, aki vizsgát tett az Országos Gépjár­
műügyi és Közúti Közlekedésrendészeti Bizottság (OGKB) által ki­
jelölt bizottság előtt.
1946-ban megkezdődött a rendteremtés a gépjárművek körében. 
A közlekedésügyi miniszter a belügyminiszterrel egyetértésben adta 
ki 53000/1945. /1946. I. 21./ KM sz. rendeletét a közúti forgalom­
ban résztvevő gépjárművek és pótkocsik megvizsgálására, új forgal­
mi engedéllyel, igazolólappal és rendszámtáblával való ellátására, 
valamint a gépjármű jogos és valóságos üzemben tartójának megál­
lapítása céljából.
Az 1946. december 5-én kelt, 608 400 sz. belügyminiszteri ren­
delet a gépjárművezetői engedélyek felülvizsgálatáról intézkedett. 
A rendelet végrehajtását 1947. június 1-jén kezdték meg. A rende­
let a gépjárművezetői jogosítvány további érvényességét a rendőrha­
tóságnál kiváltott „Igazolólap”, illetve „Kiegészítőlap” meglétéhez 
kötötte.
Az 1946. december 24-én kelt, 535 420/1946. sz. rendeletével 
hozta létre a belügyminiszter négy alosztállyal az Igazgatási Rendé­
szeti Ügyosztályt. A gépjárműveket, a gépjárművezetőket és az autó­
taxi állomáshelyeket az Igazgatási Rendészeti Törzsalosztályon tar­
tották nyilván. A gépjárművek darabszáma rohamosan növekedett. 
1947. január 1-én már 18900 nyilvántartott gépkocsi volt a fővárosban. 
A közlekedésrendészeti szakterület fejlesztése érdekében 1947-ben a 
BRFK Igazgatási Rendészeti Ügyosztályon belül létrehoztak egy 30 fős 
közlekedési ellenőrző részleget.
1947 májusában a nemzetközi gépjármű-okmányok kiállítását a 
318 100/1947. /V 12./ BM  sz. rendelettel újból szabályozták. A nem­
zetközi gépjárműforgalmi engedélyt és nemzetközi vezetői igazol­
ványt a Köztársasági Magyar Automobil Club a magyar államrendőr­
ség budapesti főkapitánysága vezetőjének mint gépjárműkerületi első­
fokú rendőrhatóságnak láttamozása mellett állította ki, és egyidejűleg 
az állami jelzőtáblát is kiadta.
A belügyminiszter 1947. augusztus 14-én adta ki a városok és a
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községek csendjének fokozott biztosítása tárgyában a 323 600/1947. 
BM sz. rendeletét. A belügyminiszter az érdekelt miniszterekkel 
egyetértésben a következőket rendelte el:
(Kivonat)
i-S ■
1. Városok és községek lakott területén levő nyilvános helyen és ál­
talában minden olyan helyen, amely a közönség által megközelíthe­
tő (közterületen, nyilvános előadásra szolgáló helyiségben, nyilvá­
nos étkező és szórakozó helyiségben, személyszállító járművön, köz­
épületek, bérházak folyosóin, lépcsőházaiban és udvarán, továbbá 
magánházak udvarán, stb.) a nyugalomra zavarólag ható és kellő 
gondossággal elkerülhető zajt okozni tilos.
2. Az 1. bekezdésben foglalt tilalomba ütközik különösen a városok 
és a községek területén levő nyilvános helyen:
a) hangos reklámkészüléknek engedély nélküli használata, nyitott aj­
tó vagy ablak mellett köznyugalmat háborító módon rádiózás, zené­
lés, éneklés; .
b) jégnek, szénnek törése, továbbá fának rendőrhatóság engedélye 
nélküli fűrészelése vagy aprítása;
c) árucikkeknek és sajtótermékeknek versengő ordítással kínálása;
d) fel- és lerakodásnál a rakomány elkerülhető zajjal dobálása;
e) teherrakománynak (ládák, vasrudak, tejeskannák, tüzelőanyagok 
stb.) megerősítéssel elkerülhető zajt okozó módon szállítása;
f) lármával járó ipari tevékenység folytatása;
g) az úttestnek jármű- vagy gyalogosforgalomra rendelt részén lár­
más játék űzése (labdarúgás, görkorcsolyázás stb.);
h) vasúti járművek közlekedésénél a vasúti jelzési utasításban megál­
lapított jelzéseken kívül, valamint a vasúti járművek közlekedésénél 
-  veszély esetét kivéve -  hosszantartó hangjelzés (tülkölés, csenge­
tés, sípolás, fülsértő szirénabúgás stb.)1;
i) a jogszabályban meghatározott eseteket kivéve éles síp vagy fütyü­
lés;
j) igavonóállatoknak hangos kurjongatással való biztatása, nyikorgó 
kerék és fékberendezéssel közlekedés;
k) általában akár emberi hanggal, akár hangszerrel vagy más eszköz­
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zel történő és köznyugalmat bármilyen módon zavaró lárma okozása.
3. Az 1. bekezdésben foglalt tilalomba ütközik továbbá este 10 és 
reggel 7 óra közötti időben a városok és községek lakott területén 
levő nyilvános helyen:
a) rendőrhatósági engedély nélkül zajos munkák végzése, zajjal járó 
rakodás, szállítás; ...
d) járművek ajtajának csapkodása és a járművezetők egymással vagy 
a közönséggel lármás társalgása; ...
3.§
1) Városok területén levő gyárakban és ipartelepeken - veszély ese­
tét kivéve kürttel vagy szirénabúgással jelzéseket adni tilos;...
9.S
1. A családfők, gyámok és felügyelők kötelesek gondoskodni arról, 
hogy a felügyeletük alatt álló gyermekek a rendelet rendelkezéseit és 
tilalmait megtartsák...
10.§
1. A közúti forgalomba a csend és a nyugalom biztosítása érdeké­
ben:
a) a gépjárművezetőknek városokban a kézikürtön kívül csak a 
kézikürt hangjánál nem erősebb (tompított) hangú villany kürttel 
szabad hangjelzést adni;
b) városokban a rendőrhatóság által megállapított főútvonalakon -  
közvetlen veszély esetét kivéve -  gépjárművezetőknek hangjelzést 
használni tilos. Ezt a tilalmat a rendőrhatóság más útvonalakra is ki­
terjesztheti;
Az a-b pontokban felsorolt rendelkezések nem vonatkoznak a köz- 
biztonsági szervek, tűzoltók, mentők gépjárműveire, a közhasznála­
tú gépjármű-vállalatok rendszeres vagy idegenforgalmi járatot lebo­
nyolító autóbuszaira.
c) lakott területen éjjel 10 órától reggel 7 óráig kürtjelzést egyálta­
lán tilos használni. Ez a rendelkezés a szolgálatban levő mentő- és 
tűzoltójárművekre nem vonatkozik;
d) gépjárművel az elkerülhetetlenül szükségesnél nagyobb zajt okoz­
ni, továbbá lakott területen a robbanómotorral hajtott gépjárműből 
az égési terméket hatásos és ki nem kapcsolható hangtompító kike­
rülésével a szabadba bocsátani, végül a motort nagy fordulatszám­
mal üresen huzamosabb ideig járatni (túráztatni) tilos;...
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l l . §
Amennyiben a cselekmény súlyosabb büntetőrendelkezés alá nem 
esik, a kihágást elkövető személy (gyermek elkövető esetén a család­
fő, gyám vagy felügyelő) 15 napig terjedő elzárással büntetendő...
1947. október 14-én kelt 329 000/1947. BM sz. rendelettel ala­
kult meg a Közlekedési Balesetvédelmi és Gépjármű-sportfejlesztési 
Tanács, amelynek feladatául írták elő a „közlekedési balesetek elleni 
védekezés fejlesztését, valamint a gépjárműversenyek színvonalának 
em elése érdekében történő tanácsadást és ismeretterjesztést” is.
1949-ben a forgalomellenőrök 83197 intézkedést hajtottak végre. 
Ez év tavaszán már hangszóróval felszerelt gépkocsi járta a főváros 
utcáit, és figyelmeztette a tilosban járó vagy szabálysértés elköveté­
sére készülő közlekedőket. Budapest utcáin fényképes plakátok is 
megjelentek, amelyek felhívást intéztek a gépjárművezetőkhöz, a ló­
fogatú járműhajtókhoz, a kerékpárosokhoz és a gyalogosokhoz, 
hogy saját érdekükben is tartsák be a közlekedési szabályokat.
1950-ben a BM Közrendészeti Főosztályán belül 12 fővel létrehoz­
ták a Közlekedésrendészeti Alosztályt, május 27-én pedig a budapesti 
főkapitányság keretén belül a Közlekedésrendészeti Osztályt, amely a 
szakterületeknek megfelelően alosztályokra tagozódott. A közlekedé­
si ellenőrzési és szervezési alosztály feladata volt a közúti közlekedési 
rendészeti teendők ellátása, a közúti közlekedési rendészeti szolgálat 
ellátásának irányítása és ellenőrzése, a személy- és áruszállítás eszkö­
zeinek és közegeinek a közbiztonság és köztisztaság, valamint a lakos­
ság jogos igénye szempontjából való ellenőrzése, a közúti közlekedési 
állapotokról és a közúti forgalomról adatok gyűjtése, közhasználatú 
járművek állomáshelyének kijelölése, az ezekre vonatkozó szabályok 
megtartásának ellenőrzése, a főváros közúti közlekedésének megjaví­
tása érdekében javaslatok előterjesztése.
A Műszaki ellenőrző alosztály feladata a gépjárművek műszaki kar­
bantartásának és a gépkocsiszínek (garázsok, műhelyek) ellenőrzése.
A Gépjármű alosztály feladata a gépjármű-ügyek, gépjárműveze­
tő-ügyek és az ezzel kapcsolatos nyilvántartások vezetése.
A Közlekedési baleseti helyszínelő alosztály feladata a közúti köz­
lekedési balesetek helyszínének felvétele, helyszínvázlatok elkészíté­
se, közúti közlekedési balesetekről statisztikai adatgyűjtés.
A Közlekedésrendészeti Osztály létrehozásával történt meg elő-
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szőr Budapesten, hogy a közúti közlekedésrendészettel kapcsolatos 
csaknem valamennyi feladatot egységes szervezetbe és irányítással 
összpontosították.
1950 végén jelent meg a belügyminiszter és a közlekedés- és pos­
taügyi miniszter 2500/1950 /XII. 1./ BM sz. rendelete, amely az el­
ső, 1930 óta érvényben lévő KRESZ után jelent meg, és a közleke­
désrendészeti jogszabályokat egységes rendszerbe foglalta. Ebben a 
KRESZ-ben a gépjármű-kerületek megegyeztek a megyék területé­
vel. Megváltozott a gépjárművezetői igazolvány, a forgalmi engedély 
és a rendszámtábla. Az új KRESZ hat részből, 217 paragrafusból 
állt, és 51 féle közlekedési jelzőtáblát rendszeresített. Alkotói figye­
lembe vették a megváltozott közlekedési viszonyokat is, ezért a gép­
járművek maximális sebességét lakott területen "fúvott" gumiab­
ronccsal 40 km/ó-ban, megterhelt pótkocsit vontató sebességét 30 
km/ó-ban, tömör gumiabroncsú gépkocsi sebességét 20 km/ó-ban 
határozták meg.
Az Országos Automobil Bizottság munkakörét (típusvizsgálat, 
rendszámtáblával való ellátás, gépjárművek műszaki vizsgálata stb) a 
Közlekedés- és Postaügyi Minisztérium Közületi Gépjármű csoportja 
(KÖZGÉP) vette át. Ez a KRESZ volt a legrövidebb ideig hatályban.
1951- ben az ország gépjárműállománya meghaladt a nyolcvanez­
ret, és azok többsége a fővárosban közlekedett. A gépjárműállomány 
és a közúti forgalom növekedése mellett nem változott sem az úthá­
lózat, sem az utak átbocsátó képessége. Ez a körülmény nagyon 
megnehezítette a rendészeti feladatokat a forgalom zavartalanságá­
nak biztosítása és a balesetek visszaszorítása tekintetében.2
1952- ben a közlekedésrendészet szervezete és létszáma ismét je­
lentősen megváltozott. A BRFK Közlekedésrendészeti Osztály rend­
szeresített létszámát 500 főben állapították meg. Az Osztály felépí­
tését és feladatkörét a június 11-én kelt 00275/1952. BM IV ÜCS 
sz. rendelet szabályozta. A szervezeten belül volt:
a) Forgalomirányító alosztály. Szervezte és irányította a forgalomirá­
nyító szolgálatot, és biztosította a forgalom zavartalanságát. Elbírál­
ta Budapest területén a forgalomirányító őrhelyek felállítását és 
megszüntetését. Biztosította a forgalom zavartalanságát nagyobb 
rendezvényeknél, fogadásoknál, sporteseményeknél. Gondoskodott 
a forgalomirányító szakkáderek utánpótlásáról és neveléséről.
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b) Közlekedési és műszaki ellenőrzési alosztály. Az alosztály közle­
kedést ellenőrző csoportja biztosította Budapest területén a közleke­
dés rendjét, és állandóan ellenőrizte a közlekedésben résztvevő gép­
járműveket, valamint a személy- és áruszállítás jogosságát és szabály­
szerűségét. Rendeletet adott ki a közlekedés megjavítása érdekében.
A garázs és gépjárművek műszaki ellenőrzését végző csoport el­
lenőrizte Budapest területén az összes garázst és telephelyet abból a 
szempontból, hogy az ott levő gépjárművek az előírt műszaki köve­
telményeknek megfelelnek-e. Ugyanezen helyeken ellenőrizte a tűz­
rendészed szabályok betartását. Részt vett a társaskocsik, villamosok 
és mozdonyok műszakrendőri bejárásán.
A helyszínelő és balesetvizsgáló csoport helyszínrajzot készített a 
közlekedési balesetekről és elkészítette a balesetek okára vonatkozó 
nyomozati jelentést. Vizsgálatot folytatott a balesetek körülményei­
nek és okainak megállapítása érdekében.
c) Agitációs és propaganda alosztály. Az alosztály a Belügyminiszté­
riumtól kapott szempontok alapján szervezte és irányította Budapest 
területén az agitációs és propagandamunkát. Propagandaanyagot 
gyűjtött a balesetek elhárításának elősegítésére és ezeket az anyago­
kat üzemekben, gyárakban és tömegszervezetekben ismertették. Eb­
ben a munkában szorosan együttműködött a társhatóságokkal és a 
tanácsokkal. Irányította és ellenőrizte a kerületek közlekedését javí­
tó propagandamunkát.
d) Vizsgáztató, nyilvántartó és statisztikai alosztály. Feladata volt az 
érvényben lévő rendeletek és a Belügyminisztériumtól kapott utasí- 
tasok es irányítás alapjan a gepjarmuvezetok es a gépjármüvek vizs­
gáztatása. Nyilvántartotta a Budapest területén levő összes gépjár­
művet és gépjárművezetőt. A változásokat a nyilvántartásokon átve­
zette, kezelte és kiadta a budapesti kapitányság területén levő gép­
járművek rendszámtábláját. Gyűjtötte és rendszerezte a közlekedési 
balesetek adatait, és statisztikai kimutatást készített a felsőbb szer­
vek részére. A statisztikai adatok alapján megállapította a soron kö­
vetkező feladatokat, és azokat az illetékes osztályok részére meg­
küldte. Ezzel a szervezeti felépítéssel minden közlekedésrendészettel 
összefüggő munkakör és feladat egységes irányítás alá került, és ki­
sebb módosításokkal évekig megmaradt.
1952-ben Budapesten számos közlekedésszervezési intézkedés
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történt. Közel 3000  méter lánckorlátot állítottak fel a gyalogosok 
közlekedésének szabályozására, 19 fontosabb útkereszteződés, útvo­
nal és tér forgalmát rendezték, szabályozták a forgalmat a Nyugati 
pályaudvar és a Margit híd között, stb. A forgalomirányító rend­
őrök munkájának biztosítása és egészségének védelme érdekében tíz 
nagy forgalmú útkereszteződésben magasított forgalomirányító őr­
helyet állítottak fel (28. ábra).
Javult az agitációs és propagandamunka is. 1952-ben több mint 
ezer előadást tartottak a budapesti üzemekben és iskolákban. A gyalo­
gosan közlekedők részére nyolcoldalas képes brossúrát adtak ki. A fő­
város négy forgalmas útkereszteződésében utcai hangosbeszélőt mű­
ködtettek. A Közlekedésrendészeti Osztály és a Fővárosi Tanács két 
alkalommal összesen 65000 forint jutalmat és oklevelet osztott ki a 
balesetmentesen közlekedő gépkocsivezetők között.
1952 decemberében már 162 nő dolgozott a Forgalomirányító 
Alosztályon (29. ábra).
1953-ban megszüntették a központi rendőri büntetőbíráskodást, 
és ezt a hatáskört áttették a Közlekedésrendészeti Osztály hatáskö­
rébe. Ekkor hozták létre az osztályon a Központi Közlekedési Bírsá­
goló Csoportot. 1953-ban 2995 közúti baleset volt, 478-al keve­
sebb, mint az előző évben, ami annak is betudható, hogy ebben az 
évben a BRFK Közlekedési Osztálya és a KPM Autófelügyelet a bal­
esetek számának csökkentése érdekében felhívással fordult a főváro­
si közlekedési és szállítási vállalatokhoz, és „Vezess baleset nélkül!” 
elnevezéssel versenymozgalmat hirdettek meg a gépjárművezetők 
körében. A mozgalomhoz az első évben tizenegy vállalat csatlako­
zott, és évről évre nőtt a csatlakozók száma.
Az 1/1953./XII.4./ BM  sz. rendelet (KRESZ) 1954. február 1-én 
lépett hatályba. Három év elteltével az újabb KRESZ bevezetésére 
azért került sor, mert 1953 végén már közel négyszer annyi teher­
autó és közel ötször annyi autóbusz közlekedett az országban, mint 
1938-ban, és a járművek is jelentős technikai változáson mentek ke­
resztül. (Nagyobb sebességű és teljesítményű gépjárművek kerültek 
forgalomba.)
Az új KRESZ két részre tagozódott. Az I. rész a közúti közleke­
dés általános rendelkezéseit kilenc fejezetben, 130 paragrafusban 
foglalta össze, a II. rész a vegyes rendelkezéseket három fejezetben
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és 16 paragrafusban tartalmazta. Változás volt az is, hogy a rend­
számtáblákat nem a KPM, hanem a BM készítette el, és ő is rendel­
kezett velük. A közlekedési táblák száma 17-tel több, 59 lett. Az új 
jogszabály a balesetek elleni küzdelem szellemében a közlekedés 
gyorsabbá és forgalmasabbá tételére törekedett.
Ennek érdekében történtek például az alábbi módosítások is: a 
főútvonalon várakozni csak abban az esetben volt szabad, ha a kö­
zelben nem volt alacsonyabb rendű betorkoló útvonal. Országos fő­
útvonalra történő ráhajtásnál a járművel meg kellett állni. Országos 
főútvonalon tilos volt állatot hajtani.
A városi főútvonalaknál a betorkoló mellékutcák felől megállást 
jelző sáv alkalmazását írták elő. Lakott területen a teherautók sebes­
ségét 23 .00-04 .00  óra között 50 km/órára növelték. Az új jogszabály 
fokozottabb mértékben alkalmazta az úttesten a sávozásokat, a kijelölt 
gyalogátkelőhelyeken a gyalogosoknak adott áthaladási elsőbbséget. 
Megszűnt a követési távolság méterben történő megadása. Megszűnt 
a sokféle megkülönböztető jelzés, kizárólag a sziréna és a tűzoltóko­
csiknál a riasztócsengő maradt meg. A reflektorozásra szigorúbb sza­
bályokat írt elő, a kerékpár fénye is csak 30 méterre vetíthetett előre. 
Állati erővel vont járművet piros prizmával kellett felszerelni, a mo­
torkerékpárokat hátsó világítással kellett ellátni.
A Közlekedésrendészeti Osztály 1955 augusztusában hét új oldal­
kocsis motorkerékpárt kapott, és így naponta 16-17 motoros járőr 
végezte az ellenőrzést a főváros területén (30. ábra). Rendszeressé 
váltak a garázsellenőrzések is. Havonta 80-85 esetben végeztek ut­
cai műszaki ellenőrzést, és több mint harminc féle plakátot és szóró­
lapot adtak ki kétmillió példányban. A bírságolási csoport munkája 
duplájára emelkedett. Nagy gondot jelentett, hogy a gépjárművek 
1951 óta nem vettek részt műszaki szemlén, és a rendszámtáblák 
gyártása is szünetelt. Már nem is adtak ki rendszámtáblát, hanem azt 
a gépjármű tulajdonosa készítette el, amiből nagy káosz lett.
1956. január 26-án jelent meg 1009/1956. sz. minisztertanácsi 
határozat, amely előírta „a közúti közlekedés rendjének fokozottabb  
biztosítása érdekében külön társadalmi ellenőrző csoportot kell lét­
rehozni.” Ez az önkéntes rendőri csoportok szervezéséről szóló 
1066/1955./VII. 27./ M T sz. határozat kiegészítése volt. A társadal­
mi ellenőri csoportokat az ORK Vezető 20-471/1956. sz. végrehaj-
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tási utasítása alapján a közlekedési osztályok szervezték. Egy csoport 
8-10 közlekedési szakemberből állt, akik egy tiszt vagy tiszthelyettes 
irányítása alatt ellenőrizték a közlekedési szabályok betartását, is­
mertették a közlekedési szabályokat, közös razziákon, garázsellen­
őrzéseken vettek részt, sport és más rendezvények biztosításánál se­
gítettek, a baleseti helyszínt biztosították a rendőr kiérkezéséig, stb. 
1956 második felében több intézkedés történt a közlekedésrendé­
szeti ügyintézés egyszerűsítésére. Az ORK Közlekedésrendészeti 
Osztálya több munkaterületet leadott fővárosi kerületi és megyei 
közlekedésrendészeti hatáskörbe. Ilyen volt például az ideiglenes 
igazolólapok és próbarendszámtáblák kiadása, alkatrészekből össze­
állított motorkerékpárok vizsgára bocsátásának engedélyezése, a 
külföldi gépjárművezetői igazolvány érvényesítése, műszakrendőri 
helyszíni bejárásokon való részvétel, a gépjármű méretein túl terje­
dő vagy a megengedettnél nagyobb súlyú rakományok szállításának 
engedélyezése, stb.
A Fegyveres Erők Minisztere 5006/1956./XII. 3./ sz. rendeletével el­
rendelte:
(Kivonat)
l.§  1956. december 15-e és 1957. január 30-a között valameny- 
nyi gépkocsit (személy- és teherautót, autóbuszt, valamint különle­
ges gépjárművet) felül kell vizsgálni.
2.§ A felülvizsgálat során a jogosan üzemben tartott gépkocsikat új 
orosz-magyar nyelvű igazolólappal és a gépkocsi szélvédőjének jobb 
oldalán elhelyezett felülvizsgálati bélyeggel kell ellátni...
6.§ 1957. január 30-a után csak olyan gépkocsival lehet a közúti for­
galomban részt venni, amely új igazolólappal és felülvizsgálati bé­
lyeggel van ellátva. A felülvizsgálati bizottság egy rendőrtisztből és 
egy műszaki szakemberből állt.
1957 közepére már kialakult a viszonylagos közlekedési rend a fő­
városban, de a forgalom növekedésével egyre több baleset történt. 
1957-ben 3295 közlekedési baleset volt, 215 személy életét vesztette, 
1471 pedig súlyosan sérült.
1957. június 15-től a 15649/1957. sz. BM közbiztonsági főosztály- 
vezetői rendelkezéssel megszüntették a kerékpárok bejelentését és nyil-
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vántartását. A 8/1957. sz. kormányrendelet és ennek végrehajtásáról 
szóló 2/1957. KPM. Sz. rendelet szabályozta az állami járművek 
üzemben tartását. A BRFK vezetőjének 220-320/1957./IX. 16./ sz. 
rendelete október 1-étől megtiltotta Budapest közigazgatási terüle­
tén a gépjárművek hangjelzését (tülkölést, villamoscsengetést) és ki­
tiltotta a főváros területéről (néhány peremkerületi rész kivételével) 
a traktorokat.
Az 1/1958./IX. 2./ BM-KPM sz. együttes rendelet szerint a köz­
úti forgalomban részt vevő gépjárműveket új rendszámtáblával és 
forgalmi engedéllyel kellett ellátni, és ezzel egyidőben műszaki meg­
vizsgálásukat is végre kellett hajtani. A vállalatoknál a telephelyen 
cserélték a rendszámtáblát, a magánjárműveknél több bizottság vé­
gezte a cserét. Összesen 44 192 gépjárművet rendszámoztak át, és 
műszaki hiba miatt 3190 gépjárművet vontak ki a forgalomból. A 
gépjárművezetői engedélyek cseréje során 78226 vezetői igazol­
ványt adtak ki.
A Közlekedést és Gépjárműveket Ellenőrző Alosztályon egész Bu­
dapest területére kiterjesztették a területfelelősi szolgálatot, amely 
nagyobb lehetőséget biztosított a megelőző munkára, mint a koráb­
bi útvonal ellenőrzési rendszer. 1959 végén a területfelelősök mun­
káját már 365 társadalmi ellenőr segítette, és megkezdték önkéntes 
rendőri csoportba szervezésüket. Ebben az évben tíz új BMW mo­
torkerékpárt kapott az alosztály. 1959-ben 28-30 őrhelyen irányí­
tották a forgalmat. Számottevő propaganda és felvilágosító munka 
is folyt. Közel egymillió példányban adtak ki különböző propagan­
daanyagot a gépkocsivezetőknek, lovashajtóknak, motorosoknak, 
gyalogosoknak, gyermekeknek, és 2236  előadást is tartottak. A 
“Vezess baleset nélkü l!” mozgalomban már a 32 legnagyobb gép­
járműparkkal rendelkező vállalat is részt vett.
1959. június 15-től a főkapitány 29/1959. sz. rendeletével korlá­
tozta, illetve megtiltotta a főváros forgalmasabb területein a teher­
gépkocsik, lovasköcsik, kézikocsik és teherhordó triciklik forgalmát.
1959. július 1-én lépett életbe a 30/1959.ÍV. 10./ sz. kormányren­
delet a gépjárművek kötelező szavatossági biztosításáról. Ezzel meg­
szűnt az addig fennálló önkéntes szavatossági biztosítás.
Az 1960. esztendő fordulópont volt a balesetmegelőzési munká­
ban. Június 1-én Budapest Fővárosi Tanácsa kibővített végrehajtó
139
bizottsági ülést tartott, amelyen részt vett a Budapesti 
Rendőrfőkapitányság, a KPM, valamint az Ipari és Közlekedési Ál­
landó Bizottság képviselője. Ezen az ülésen fontos határozatok szü­
lettek egy átfogó balesetmegelőzési intézkedési terv kidolgozására. 
A munkabizottság nagy vitát folytatott a tartalmi és a formai kérdé­
sekről. A viták során jött létre a Fővárosi Közúti Balesetelhárítási 
Tanács, ami a főváros közlekedési vállalatait és azok szerveit, intéz­
ményeit, valamint társadalmi szerveit tömörítette magába. A FKBT 
a rendelkezésre álló szervezeti, anyagi és egyéb eszközökkel a lakos­
ság különböző rétegei között a balesetek megelőzéséért tájékoztató, 
propaganda, oktató és nevelőmunkát fejtett ki.
1963. január 1-én új KRESZ lépett életbe. A Közlekedésrendé­
szeti Osztály egyik fő feladata volt a főváros új közlekedési rendjé­
nek kialakítása, az új KRESZ ismertetése a lakossággal és a személyi 
állománnyal. Az új KRESZ szerkezeti felépítése a nemzetközi gya­
korlatot követte, és tovább javította a megfogalmazások közérthető­
ségét. Az első rész a közlekedésrendészeti hatóságok jogkörét rögzí­
tette, a második rész a közúti forgalom rendjét kilenc fejezetben ha­
tározta meg, a közúti jelzőtáblák és útburkolati jelek száma pedig 
158-ra (!) emelkedett. A sorompók létesítésével kapcsolatban meg­
határozta, hogy hol kell sorompót felállítani, és bevezette a fényso­
rompó alkalmazását. Részletesen szabályozta a gyalogosok átkelésé­
nek rendjét és a párhuzamos közlekedést. Közérthetően meghatá­
rozta a jobbkéz-szabályt: mindig a jobbról közlekedő járműnek van 
elsőbbsége. A személygépkocsik sebességét lakott területen belül 
maximum 60 km/órára, lakott területen kívül 70 km/órára emelte, 
a motorkerékpárosok sebessége -  ha a motoros és utasa bukósisakot 
nem viselt -  60 km/óra lehetett. Ez a KRESZ írta elő először, hogy 
a kerékpárokat elől és hátul ki kell világítani, és megtiltotta, hogy a 
kerékpárokat lámpa nélkül hozzák forgalomba.
A baleseteket növekvő számának visszaszorítására a közlekedés­
rendészet jelentős erőfeszítéseket tett, de a megnövekedett felada­
tok a korábbinál nagyobb apparátust és minőségileg alkalmasabb 
technikát igényeltek. A motorizáció gyors ütemű fejlődése arra kész­
tette a kormányt, hogy határozatot hozzon a forgalombiztonság fel­
tételeinek biztosítására és a közlekedésrendészeti tevékenység fej­
lesztésére. A kormányhatározat alapján jelent meg a belügyminiszter
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0017/1963. (VIII. 12.) sz. parancsa a BM Közlekedésrendészeti 
Csoportfőnökség felállítására, amely négy alosztályt: Közlekedés­
szervezési, Forgalomellenőrző, Folyam- és Légiközlekedési és Köz­
lekedési Nyilvántartó osztályt foglalt magában. A csoportfőnökség 
felállításával megszűnt a BM Közlekedésrendészeti Osztály és ezen 
belül a Légirendészeti kapitányság is. A csoportfőnökség 1964. ja­
nuár 1-én kezdte meg munkáját, feladata volt a minőségileg és 
mennyiségileg megnövekedett közlekedésrendészeti munka orszá­
gos szervezése, összefogása, irányítása és ellenőrzése. A közlekedés­
rendészeti szervek módosításáról az 1963. december 3-án kelt 
008/1963. sz. belügyminiszter-helyettesi parancs rendelkezett. Bu­
dapesten a Közlekedési Osztály helyett megalakult a BRFK 
Közlekedésrendészet, aminek Közlekedésszervezési, Forgalomellen­
őrző, Forgalomirányító és Baleseti Helyszínelő és Vizsgáló Osztálya 
volt. Ezzel a szervezeti intézkedéssel a gépjárművek és a gépjármű­
vezetők országos nyilvántartása a BM Közlekedési Nyilvántartó 
Osztály hatáskörébe került, a Központi Közlekedési Bírságoló Al­
osztályt pedig a BRFK Igazgatásrendészeti Osztályához csatolták.
A Közlekedésszervezési Osztályon belül Forgalomszervezési, 
Megelőző és Propaganda, Gépjármű és Gépjárművezető Nyilvántar­
tó Alosztályt hoztak létre. 1965 augusztusától az új járművek vizs­
gáztatása a MERKÚR Vállalatnál központilag történt, ami jelentős 
megtakarítást jelentett a közlekedésrendészetnek.
Az országgyűlés által 1968-ban elfogadott közlekedéspolitikai 
koncepció kedvező légkört teremtett a technikai haladásból adódó 
feladatok megoldásához.
A fővárosban a forgalomtechnikai berendezések fejlesztése javult. 
1969-ben 66 ponton állandó, 30 helyen pedig ideiglenes jelleggel 
működött rendőrlámpa vagy karos forgalomirányító rendőr. A for­
galmi rendet közel 12 ezer jelzőtábla és 36 ezer m2 útburkolati jel 
biztosította.
A gépjárművek számának gyors növekedése, a közúti forgalom­
ban való biztonságosabb részvétel érdekében a 2/1969./II. 27./ KPM 
sz. rendelet újból szabályozta a gépjárművezetők képzésének módját 
és a gépjárművezetői vizsgák rendjét. A rendelkezés értelmében a 
vizsgáztatást a KPM szabályozta, a rendőrség pedig a vizsgabizonyít­
ványok alapján állította ki a vezetői engedélyeket, illetve érvényesí­
141
tette a megfelelő járműkategóriára.
A 42/1970./X. 27./ Korm. sz. rendelet intézkedett a gépjárművek 
kötelező felelősségbiztosításának bevezetésére. A jogszabály értel­
mében 1971. január 1-étől a Magyar Népköztársaság területén min­
den belföldi és külföldi rendszámú gépjármű üzemben tartója a gép­
jármű által belföldön okozott kár megtérítése céljából felelősségbiz­
tosításban részesült.
A közlekedésrendészet fejlesztésére, elég késedelmesen, csak 
1971 nyarán került sor, amikor az egész belügyi apparátust érintő 
átszervezésre került sor. A megkésett intézkedést bizonyítja, hogy 
ebben az évben csak Budapesten rekordot döntő, 7115 személyi sé­
rüléssel járó közlekedési baleset volt.
A Minisztertanács 2024/1972./IX. 27./ sz. határozata nagy lendü­
letet adott a balesetmegelőzési munkának, mert állami oldalról a 
belügyminisztert tette felelőssé a balesetmegelőzési propaganda irá­
nyításáért, és meghatározta a különböző állami szervek ez irányú te­
vékenységét is. így alakult meg 1973. július 27-én az Országos Köz­
lekedésbiztonsági Tanács, amelynek elnökévé a belügyminisztert ne­
vezték ki. Az országos szervezet célul tűzte ki a budapesti és megyei 
közlekedésbiztonsági tanácsok tevékenységének egységesítését, a 
korszerű és a leghatékonyabb balesetmegelőzési tevékenység megva­
lósítását.
A második világháborút megelőző években a magyar közlekedés ge­
rince a vasút volt, gépjárműközlekedés pedig lényegében ekkor in­
dult el a fejlődés útján. Az 1930-as évek végén a több mint 30 ezer 
kilométer országos közúthálózat 12%-a volt korszerű burkolattal el­
látva, a közutakon pedig a lovas szekér volt a legelterjedtebb szállí­
tóeszköz.
A második világháború befejezése után a közlekedés újjáépítésé­
nek három éves terve önálló részét képezte a gazdaság hároméves 
tervének. A közlekedési tervben és az azt megelőző vitában egyértel­
műen tükröződött a kaolíciós pártok egymástól eltérő elképzelése az 
egyes közlekedési ágak funkcióiról. Olyan elképzelés is volt, hogy a 
közúti közlekedés csak a vasút kiegészítésére vagy pótlására szolgál-
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jón, mások viszont önálló, erős és a vasúttal versenyképes ágazattá 
akarták fejleszteni. A vita ekkor nem dőlt el, de a közlekedési beru­
házásokat a hosszú távú célok szolgálatába akarták állítani. A legne­
hezebb feladat a magyar közlekedési rendszer központilag irányí­
tott, életképes szervezetté történő átalakítása volt.
A hároméves terv azt a célt tűzte a közlekedés elé, hogy 1949-re 
a teljesítménye elérje az 1938. évi szintet. Miután a közlekedés ezt 
a célt elérte, a háború utáni helyreállítást a kormány befejezettnek 
nyilvánította. A tervgazdálkodás kiépítésének idején a magyar gaz­
dasági vezetésnek nem volt megfogalmazott közlekedéspolitikája, a 
közlekedés a háború előtti rendszer és a szovjet modell elemeit ele­
gyítette magába. A szállítási hiányok már 1948-49-ben kezdték szét­
feszíteni a közlekedés újjáalakított szervezeti kereteit, de a közleke­
dés ágazati szervezete és kapacitásának struktúrája is egyre kevésbé 
felelt meg a szállítási igények összetételének.
A Teherfuvarozási Vállalatok 1948 novemberében történt meg­
alakulásakor 123 gépjárművel rendelkeztek, 1950 végén pedig több 
mint kétezerrel. A vállalat 1949-ben 953 ezer tonnát, 1950-ben en­
nek közel ötszörösét fuvarozta. A dolgozók létszáma 1949 januárjá­
ban 292, az év végén 3771 fő volt. Az egyre növekvő szállítási fel­
adatokat a TEFU-vállalatok fejlődésük ellenére sem tudták kielégí­
teni, ezért a közületi és a vállalati gépkocsik gazdaságosabb kihasz­
nálását is célul tűzték ki. A kereslet és a kínálat összehangolására 
1949-ben létrehozták a Szállítási Tervtanácsot, és előírták a szállítá­
si tervbejelentési kötelezettséget. 1952-ben a Szállítási Tervtanácsot 
Központi Szállítási Tanáccsá alakították át.
1951-ben a Szállítási Tervtanács, 1952-től a Központi Szállítási 
Tanács évenként megrendezte a Tehergépjármű Közlekedés Orszá­
gos Értekezletét. Ezeken az értekezleteken a mindenkori aktuális 
kérdéseken kívül főként a tehergépkocsik jobb kihasználásával fog­
lalkoztak, amit pontosabb fuvarozástervezéssel és a tervek végrehaj­
tásával akartak megvalósítani.
1952. szeptember 1-től a nagyobb fuvarozási vállalatoknál beve­
zették a kötbéres szerződéssel lekötött gépkocsik gazdaságos kihasz­
nálásának és szerződés szerinti foglalkoztatásának helyszíni ellenőr­
zését. Abban is megállapodtak, hogy a MA VAUT és a TEFU ellen­
őrei mindkét vállalat gépkocsijait kölcsönösen ellenőrzik.3
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A gépkocsik jobb kihasználásával kapcsolatos feladatokat határo­
zatban rögzítették, majd a következő értekezleten megállapították, 
hogy sem a fuvarozók, sem a fuvaroztatók nem tettek nagyobb erő­
feszítést annak végrehajtására. Az ellenőrzések során azt is megálla­
pították, hogy a menetlevelek vezetésével kapcsolatban is sok prob­
léma van, az adatok hiányosak, nem pontosak, és a bejegyzett ada­
tok sem mindig felelnek meg a valóságnak.
1952. december 17-én Békés megye fuvaroztató és fuvarozó vál­
lalatainak mintegy 240 küldötte ült össze Békéscsabán a Vasutas 
Szakszervezet székházában. Az előadók többek között hangsúlyoz­
ták a szocialista együttműködés megszilárdításának szükségességét, 
a szállítástervezés fontosságát, a fuvareszközök helyes megválasztá­
sát és a szállítások helyes technológiai folyamatának megvalósítását. 
A hozzászólók a kritika és az önkritika fegyverével élve felszínre 
hozták azokat a hibákat, amelyek kiküszöbölésére az együttműkö­
dés megszilárdítása érdekében feltétlenül szükséges. Az értekezlet az 
alábbi határozati javaslatot fogadta el:
„1. A K özponti Szállítási Tanács és a Közlekedésügyi Minisztérium  
VIII. Főosztálya hasson oda, hogy a  diszpozíciók időben kerüljenek a 
vállalatokhoz.
2. Minden tervkötelezett vállalat készítsen és adjon be szállítási ter­
vet.4
3. A fogaterő  felm érését és rendelkezésre bocsátását meg kell szervez­
ni.
4. A fogatok kirendeléséről a községi Tanácsok kötelesek kimutatását 
adni a kiállításra kerü lő  fogatok szám ának megjelölésével.
5. A járási tanácsok közlekedési előadó i kötelesek havonta kom plex  
brigádértekezletet tartani a közlekedési vállalatokkal.5
6. Meg kell szervezni az éjszakai ki- és berakásokat.
7. Az árukiadási és áruátvételi szolgálatot a szállítások folyam atos­
ságának biztosítása érdekében az eddigieknél hosszabb időre kell k i­
terjeszteni.
8. A szállítási terek készítésével kapcsolatos versenykihívások, vala­
m int a kü lön böző  szállítási vállalatok díjszabásainak a szállíttatok 
e lőtt való ism ertetése céljából külön értekezlet hívandó össze.
9. A MÉSZÖV a K özlekedési Osztály által összehívott értekezleteken  
képviseltesse magát. ”
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A határozat egyes pontjainál a határidőket és a felelősöket is fel­
tüntették.
A megyei tanácsok közlekedési osztályának szállítási előadója a 
helyi jellegű fuvarozások segítője és irányítója volt, aki összefoglal­
ta a Belspedtől, a gazdasági vasutaktól és a kordélyos vállalatoktól 
beérkezett szállítási terveket és kézben tartotta a fogatkirendeléseket 
is. A megyei tanácsok szakosztályainak és az érdekelt közlekedési 
vállalatok képviselőinek részvételével operatív bizottságok is mű­
ködtek. E bizottságok feladata volt közös megbeszélés alapján a szál­
lítási feladatok teljesítésére történő mozgósítás, és annak megvizsgá­
lása, hogy a tárgyhónapban mennyi fogaterőt kell kirendelni. A fo­
gaterő kirendelésével kapcsolatban is sok probléma volt. Megállapí­
tották, hogy nem megfelelő a fogattulajdonosok felé végzett felvilá­
gosító munka. A tanácsok a mulasztókat rendbírsággal büntették, de 
ez nem ösztönözte a fuvarozókat arra, hogy a kirendeléseknek ele­
get tegyenek. Több esetben az is előfordult, hogy a megyei tanácsok 
érdekelt szakosztályai között nem volt meg a szükséges összhang. 
Az ipari és mezőgazdasági osztály egymástól függetlenül végzett fogat­
kirendelést, holott erre csak a közlekedési osztály volt jogosult.
1953 második negyedévétől a célfuvarozási vállalatoknak is meg 
kellett szállításaikat tervezni. Fel kellett mérni a célfuvarozási válla­
latok kapacitását és az ezekkel meg nem oldható fuvarfeladatokat 
kellett bér- illetve TEFU-kocsikra tervezni. Mindkét tervet külön- 
külön árufajtákra kellett az előírt nyomtatványon elkészíteni, és azt 
február 20-ig a Központi Szállítási Tanácson keresztül a KPM 
Gépjárműközlekedési Főosztályához juttatták el. A havi diszpozíci­
ókat vállalati és területi munkahelybontásban, a gépkocsik számá­
nak, kapacitásának és a megmozgatásra kerülő súly megjelölésével a 
tárgyhónapot megelőző hónap 20-áig a TEFU Központ forgalmi 
osztályának megadták.
1953 márciusában a Közlekedési Minisztérium X. Mélyépítési 
főosztálya utasította a a felügyelete alá tartozó vállalatokat, hogy 
munkahelyeiken teremtsék meg a TEFU gépkocsik 23 órás és mun­
kaszüneti napokra is kiterjedő foglalkoztatásához szükséges feltéte­
leket. Ennek megfelelően a TEFU Központ is felhívta az összes 
TEFU-vállalat figyelmét, hogy a mélyépítő-ipari munkahelyekre vo­
natkozó kötbéres fuvarozási szerződések megkötésénél legalább
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munkanapokon feltétlenül ragaszkodjanak a 23 órás foglalkoztatás­
hoz. Ugyanekkor a Közlekedésügyi Minisztérium 3000 forintos cél­
prémiumot tűzött ki olyan javaslat kidolgozására, amely megoldja 
azt, hogy a gépkocsivezetők állandóan ugyanazon a gépkocsin telje­
sítsenek szolgálatot. A TEFU Központ már korábban, 1953. január 
1-től elrendelte, hogy a gépkocsivezetőnőket 3 tonnás vagy en­
nél nagyobb gépkocsikra beosztani nem szabad. Azokat a gép­
kocsivezető-nőket, akiket nagyobb teherbírású gépkocsikon fog­
lalkoztattak, orvosi vizsgálatra küldték annak megállapítására, 
hogy egészségi állapotukra a nehéz gépkocsikon való szolgálat 
nem gyakorol-e káros hatást. Az orvosi vizsgálat eredményétől 
függően került sor a kisebb gépkocsikra történő átirányításra.
A TEFU Központ 1953 elején a távolsági forgalomban közlekedő 
tehergépkocsik pótfuvarral történő fokozottabb kihasználása, vala­
mint annak érdekében, hogy a közületi és a célfuvarozási vállalatok 
gépkocsijai részére is elősegítsék a fuvar biztosítását, menetirányítá­
si segédeszköz használatát rendelte el.6 A különböző szervezési in­
tézkedések ellenére a korlátozott számban rendelkezésre álló gépko­
csipark gyakran így is kevés volt a fuvarozási igények kielégítésére. 
Ennek azonban az is oka volt, hogy sokszor olyan nagy távolságú fu­
varozások is gépkocsival történtek, amelyek vasúton gazdaságosab­
bak lettek volna. A másik ok a pótkocsiktól való idegenkedés volt. 
A fuvaroztatók általában nem vették szívesen, ha az igények fedezé­
sére pótkocsit is kaptak. A kifogások között említették, hogy nehéz­
ségeik vannak a telephelyi fel- és lerakásnál, nincs fordulási lehető­
ség, vagy egyszerűen kijelentették, hogy a pótkocsit nem tudják 
használni. Ezt bizonyítja az is, hogy az I. számú Budapesti Teherfu­
varozási Vállalat 216 pótkocsijából 1953 februárjában csak 16 dara­
bot igényeltek a fuvaroztatók. A problémával a Központi Szállítási 
Tanács is foglalkozott. A TEFU és a Közlekedési Minisztérium VE 
főosztálya személyes tárgyalásokon szorgalmazta és a fuvaroztatók- 
nál a helyszínen is megvizsgálta a pótkocsis szerelvények minél szé­
lesebb körű alkalmazásának lehetőségét.7
A tehergépjármű közlekedés dolgozóira váró feladatokkal, a fu­
varozásszervezés megjavításával és a tehergépkocsik jobb kihaszná­
lásával foglalkoztak 1953. június 26-án a III. Tehergépjármű Közle­
kedési Országos Értekezleten is.8 Szintén a gépkocsik jobb kihaszná­
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lásával foglalkoztak júliusban a teherautó-fuvarozási központban 
tartott országos menetiránytó értekezleten. Ugyanekkor a TEFU 
Központ több fontos rendelkezést adott ki a vállalatinak. Ilyenek 
voltak például:
1. A 30 km-nél távolabb közlekedő tehergépkocsikat az induló já­
ratok előjelentési naplójába kell bevezetni, függetlenül attól, hogy a 
tehergépkocsit elő kell-e jelenteni.
2. A TEFU vállalatok naponta 20 órától 6 óráig kötelesek jelen­
tést adni a budapesti forgalomirányítási csoport által előjelentett 
gépkocsik kihasználásáról, valamint az előjelentés nélkül érkezett te­
hergépkocsikról.
3. A közületi és célfuvarozási vállalatok üresen visszatérő teher­
gépkocsijait elő kell jelenteni a rendeltetési állomáshoz legközelebb 
levő TEFU vállalatnak.
Ezekkel az intézkedésekkel a budapesti főmenetirányítási csoport 
jobban tudta ellenőrizni az egyes megyék területéről kifutó gépko­
csik pótfuvarral való ellátásának megszervezését.9
A tehergépkocsik korabeli állapotára jellemző volt, hogy azok 
egy része műszaki szempontból nem felelt meg azoknak a követel­
ményeknek, amit a KRESZ a forgalom biztonsága érdekében köte­
lezően előírt. A TEFU Központ ezért utasította vállalatait, hogy a 
legnagyobb gondot fordítsák a tervszerű, megelőző karbantartás mi­
nőségének megjavítására, aminek elemi fontosságú tartozéka a gép­
kocsik mindennapos gondozása, amit a gépkocsivezető tartozik el­
végezni. A műszaki ellenőrök és a garázsmesterek a korábbinál még 
fokozottabb módon voltak kötelesek ellenőrizni, hogy a gépkocsive­
zetők a napi gondozást hogyan hajtják végre. A TEFU Központ ar­
ra is utasította valamennyi vállalatát, hogy a gumiabroncsok selejte­
zésekor értesítsék a helyi Belsped vállalatot a lovaskocsikra még al­
kalmas gumiabroncsok további felhasználásnak biztosítása érdeké­
ben. Az így átadott gumiabroncsok helyett a Belsped ugyanolyan sú­
lyú gumiabroncs cserére volt köteles.10
Minden évben visszatérő probléma volt a mezőgazdasági begyűj­
tési szállítási feladatok megoldása. A Minisztertanács ennek megol­
dására, szervezésére, irányítására és ellenőrzésére Begyűjtési Szállí­
tási Operatív Bizottságot létesített. A Bizottság komoly erőfeszíté­
sekkel igyekezett a begyűjtési feladatokhoz szükséges tehergépkocsi­
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kát az állami gazdaságok, a termelőszövetkezetek, a terményforgal­
mi vállalatok, a szövetkezeti felvásárló vállalatok, a MEZOKER-vál- 
lalatok és a malmok részére biztosítani.
Evenként visszatérő probléma volt, hogy az erőfeszítés csak a 
gépkocsikat biztosító szervek részéről történt meg, az áru kiadásá­
nak, átvételének folyamatosságát és a rakodást az illetékesek nem 
biztosították, a szükséges tárolóhelyeket nem készítették elő, még 
megfelelő számú rakodómunkásról sem gondoskodtak. A begyűjtést 
végző szervek tervszerűtlenül igényelték a tehergépkocsikat, a be­
gyűjtésre biztosított gépkocsikat is sokszor más feladatokra használ­
ták fel (31. ábra). Az előjelentés sem volt kellően megszervezve, a 
gépkocsik sokszor fölöslegesen tettek meg üres kilométereket, az 
árut is gyakran különböző helyekre fuvarozták, amíg valahol az át­
vétel megtörtént. A begyűjtési feladatok sikeres lebonyolítása érde­
kében az irányító, szervező és ellenőrző munkába a közlekedési és 
begyűjtést végző tárcák, valamint azok középszervei is bekapcsolód­
tak. Ehhez a munkához sok személygépkocsira volt szükség. A Vidé­
ki Taxiegyesülés a különböző tárcák részére sok-sok személygépko­
csit bocsátott rendelkezésre, és ha ez kevés volt, a budapesti Taxi 
Vállalat is segítséget nyújtott.
1953-ban a bő termés különösen komoly szállítási feladatokat je­
lentett. A fuvarfeladatokat már nem lehetett csak gépkocsikkal meg­
oldani, ezért a szekérfuvarozást is be kellett vonni már a begyűjtési 
munkák kezdetén. Az állami gazdaságok gabonabegyűjtéséhez 1500 
fogatot kellett volna biztosítani, de ez csak 1060 fogat erejéig sike­
rült. Az ellenőrzések során azonban megállapították, hogy a mező­
gazdaságban "lazaság" uralkodik a fogateszközök kihasználásában. 
Az állami gazdaságok megfelelő szervezéssel saját fogateszközeikkel 
is megoldhatták volna a gabonabegyűjtést, és nem kellett volna a 
Belsped fuvareszközöket kivonni a közúti forgalomból. A fogatokat 
igénybevevők tervet sem adtak be, és ezzel megnehezítették a 
Belsped vállalatok tervszerű munkáját.11
A tehergépkocsi-közlekedés a folyamatosan növekvő szállítási 
feladatokat egyes vélemények szerint csak akkor lett volna képes 
maradéktalanul megoldani, ha megszüntetik a sok esetben ésszerűt­
lenül végzett hosszútávú fuvarozásokat. A 4215/1949. Korm. sz. 
rendelet a közületi és célfuvarozási vállalatok tehergépkocsijaival
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végzett fuvarozásokra körzethatárokat állapított meg. Ez a rendel­
kezés azonban nem vonatkozott a TEFU vállalatok gépkocsijaival 
végzett fuvarozásokra, azokat a MAV-TEFU szerződés szabályozta. 
A szerződés értelmében amennyiben hatósági korlátozás nem áll 
fenn, 150 km-en belül bármilyen árufajtát szabadon lehet fuvaroz­
ni. Ezzel a lehetőséggel sok fuvaroztató visszaélt, és olyan fuvarozá­
sokat is végeztetett TEFU gépkocsikkal, amelyek vasúton is lebo- 
nyolíthatóak lettek volna. A KPM. VE Autóközlekedési Főigazgató­
sága a visszásságok megszüntetése érdekében felülvizsgálta a 
körzethatártúllépési engedélyeket a TEFU gépkocsikkal végzett fu­
varozásokra vonatkozóan, és szűkebb körzethatárokat tervezett 
megállapítani. A célfuvarozási vállalatok részére engedélyezett 50 
km-es fuvarozási körzethatárt 30 km-re csökkentették.
1953 végén több ezer vagon cukorrépát kellett gépkocsival a vas­
útállomásokra és kisebb részben a cukorgyárakba szállítani. A fel­
adatok végrehajtását vizsgáló bizottság a TEFU-menetlevelek ellen­
őrzése során megállapította, hogy a tehergépkocsik nagyobb része a 
teljesíthető fordulók számának alig egyharmadát teljesítette. Ennek 
oka főként a rakodási idő túllépése, műszaki hiba és egyes gépkocsi­
vezetők fegyelmezetlensége volt. Jobb gépkocsikihasználást a 
TEFU-vállalatok fokozottabb műszaki karbantartással, egy-egy gép­
kocsioszlop gyakori ellenőrzésével, a cukorgyárak szállítási ügyeit 
intéző dolgozójával folytatott személyes tárgyalásokkal igyekeztek 
elérni (32. ábra).
A Begyűjtési Szállítási Operatív Bizottság október 20-i ülésén a 
Bel- és Külkereskedelmi Minisztérium képviselőjének javaslatára ha­
tározatot hozott, amely szerint bizottságot létesítettek a begyűjtési 
szállítási feladatok hiányosságainak feltárására és ennek alapján 
megfelelő javaslat kidolgozására, amivel kellő időben biztosítható 
lesz a következő évi gépkocsifuvarozás feladatainak maradéktalan 
végrehajtása12 (33. ábra). - . . . . . . .
A gazdaságtalan gépkocsi-fuvarozások elleni küzdelem eredmé­
nyességét a fuvarozó és fuvaroztató vállalatok szoros együttműkö­
désétől várták, de a gyakorlatban ez nem mindig volt tapasztalható. 
A számtalan problémából és a tett intézkedésekből az alábbiakat vá­
logattuk.
-  Sok esetben a fuvaroztatók fuvardíj-fizetési kötelezettségüknek
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sem tesznek eleget.
-  A fuvaroztatók a fuvardíj kifizetése után a gépkocsit tetszés sze­
rint használják.
-  A fuvarozó vállalatok még mindig a bevételt és az áruton- 
nakilómétert tartják a legfontosabbnak, és harmadrendű kérdésnek 
tartják a gépkocsik valóságos kihasználását és a súlymozgatás mér­
vét. így fordulhatott elő, hogy a fuvarozó a tervét teljesítette, de az 
elfuvarozásra váró árumennyiség nagy részét nem továbbították.13
-  A vidék jobb áruellátása érdekében az Autóközlekedési Főigaz­
gatóság a MÁV és a SZÖVOSZ megvizsgálta azokat a helységeket, 
amelyek áruellátása vasúti fuvarozással nem biztosítható. A közösen 
lefolytatott vizsgálat célja volt, hogy mindegyik helységet bekapcsol­
ják a TEFU, MÁV vagy SZÖVOSZ vidéki tehergépkocsi darabárus 
járatainak útvonalába, és kiküszöböljék a párhuzamos járatokat.14
-  A szolnoki AKIG a tehergépkocsik gazdaságos kihasználása, a 
részterhelésű és üres menetek csökkentése érdekében diszpécserhá­
lózatot szervezett. A diszpécsereknél történő jelentkezés minden a 
területen áthaladó autóközlekedési vállalat gépkocsijára nézve köte­
lező volt. A diszpécser szolgálati helyeket a városokban és a közsé­
gekben irányító táblák jelezték. A szolnoki Igazgatóság területén az 
alábbi helyeken működtek diszpécserek: Szolnok, Karcag, Mezőtúr, 
Tiszafüred, Gyöngyös, Pásztó, Hatvan, Füzesabony, Petőfi-bánya, 
Jászberény, Heves, Szentmártonkáta, Jászalsószentgyörgy, Kecske­
mét, Kiskunfélegyháza, Kiskunhalas, Kiskőrös, Solt, Cegléd.15
-  1954 márciusában a minisztertanács határozatot hozott arra 
vonatkozóan, hogy a közúti személy- és áruforgalmat az Allamrend- 
őrség és a Közlekedés- és Postaügyi Minisztérium szervei közösen el­
lenőrzik. A határozat és a KPM végrehajtási utasítása alapján történt 
a KPM Közúti Forgalmat Ellenőrző Osztály (Budapest, VIII. kér., 
Baross u. 76.) felállítása. Az ellenőrök munkába állása jó alkalom 
volt arra, hogy a személy- és tehergépkocsik üzemben tartásáért fe­
lelős vezetők és dolgozók újólag áttanulmányozzák a gépjárművek 
foglalkoztatására vonatkozó összes szabályokat, és mindent meg­
tegyenek a gépjárművek valóban gazdaságos és rendeltetésszerű 
foglalkoztatása érdekében.16
1954. augusztus 1-től valamennyi teherfuvarozási vállalatnál 
bevezették a gépkocsivezetők premizálását. A premizálás alapja a
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távolságtól függő normán felüli súlyszállítás volt. A súlyszállítási 
norma megállapítása minden esetben az útviszonyoktól is függött. 
Ha a teljesítményre fordított idő kevesebb volt, mint a norma sze­
rinti idő, akkor a megtakarított idő jelentette a túlteljesítést. A pre­
mizálás bevezetésétől azt várták, hogy az nagy mértékben előmoz­
dítja a gépkocsi jobb kihasználását és a fuvaroztatók szállítási felada­
tainak megoldását. A fuvaroztatókra hárult az a fontos feladat, hogy 
a prémium kiszámításához szükséges adatokat a menetlevélen annak 
igazolása előtt minden esetben vizsgálják felül, annak helyességéről 
győződjenek meg, és helytelen adatok bejegyzése esetén annak mó­
dosítására hívják fel a gépkocsivezető figyelmét vagy a fuvarozó vál­
lalatot. A helytelen adatbejegyzés igazolása ezután már nemcsak a 
statisztika valóságát veszélyeztette, hanem bércsalásnak is 
minősült.17
1954. augusztus 5-én tartották meg Budapesten a IV Tehergép­
jármű Közlekedési Értekezletet. Az értekezlet Babrits Lajos közleke­
dési és postaügyi miniszter megnyitó beszédével kezdődött, aki első 
helyen említette a munkafegyelem megszilárdítását. A munkafegye­
lem megjavításától várták a balesetek csökkenését és az árudézsmá­
lások megszűnését is. Az értekezlet előadója Szentaskó Antal, az Au­
tóközlekedési Főigazgatóság vezetője többek között hangsúlyozta a 
csúcsforgalmi fuvarozások gondos, körültekintő megszervezését, a 
gépkocsik kihasználási százalékának jelentős megjavítását és a költ­
ségek minden irányú csökkentését. A meglévő 43 darabárus járaton 
felül év végéig további 37 menetrendszerű darabárus járatot helye­
zett forgalomba az Autóközlekedési Főigazgatóság18 (34. ábra).
A Minisztertanács rendelete értelmében a mezőgazdasági termé­
nyek betakarítása és a trágyakihordás céljára a termelőszövetkezetek 
részére végzett fuvarozásoknál az autóközlekedési vállalatok 1954. 
november 15. és december 31. közötti időben 50%-os díjkedvez­
ményt voltak kötelesek adni. A szükséges fuvareszközöket azonban 
csak akkor kapták meg, ha a termelőszövetkezetek a Földművelés­
ügyi Minisztérium által kiadott rendelkezésnek megfelelően a fuvar­
szükségleteiket kellő időben bejelentették a helyi tanács mezőgazdasági 
osztályának.19
A Közlekedés- és Postaügyi Minisztérium 1954 decemberében 
szabályozta a fuvarfeladatok szállítási távolság szerinti megosztását
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a géperejű és a lófogatú fuvareszközök között.20
A KPM Autóközlekedési Főigazgatóság az Egészségügyi Minisz­
térium kérésére lehetővé tette, hogy a bányavidékeken a bányászo­
kat szállító ún. szerződéses járatokat rendszeres gyógyszerszállításra 
igénybe vegyék. A feladat elvégzése azonban a menetrendszerű köz­
lekedést nem zavarhatta.21
1955 januárjában a Minisztertanács elrendelte, hogy a Belsped 
vállalatok fuvareszközeik kb. 30% -át a helyi tanácsok részére adják 
át. A rendelkezés célja az volt, hogy a tanácsok saját fuvareszközök­
kel a lakosság és a vállalatok helyi fuvarigényeit kielégíthessék (35. 
ábra). A megmaradó Belsped-részlegek elsősorban a vasúttal kapcso­
latos szállítmányozási tevékenységet látták el.22
Nem csökkentek a szabálytalanságok a közúti árufuvarozásban. 
Ennek okát vizsgálva megállapították, hogy a vállalatok felügyeleti 
szervei nem teszik meg a szükséges intézkedéseket a hibák megszün­
tetése érdekében, ugyanakkor a bírósági tárgyalásokon mindent el­
követtek, hogy a szabálytalanságot elkövető mentesüljön a büntetés 
alól.23
1955. május 3-tól Budapest kivételével az egész országban meg­
indult a tehergépkocsik fokozottabb kihasználását és a fuvarfelada­
tok pontosabb és gazdaságosabb megoldását biztosító új rendszerű 
fuvarozás: a mennyiségvállalásos fuvarozás.24
A közúti gépjárművek ellenőrzését a KPM Au tó felügyelete látja 
el, ami az 1954 májusában létrehozott Közúti Ellenőrzési Osztály 
utódaként már egy éve tevékenykedett. 1954 májusában 3240, 
1955 májusában 5065 tehergépjárművet ellenőriztek (36. ábra).25
A KPM VE Autóközlekedési Főigazgatósága és a Központi Szállí­
tási Tanács Titkársága 1955. július 22-én tartotta az V Országos 
Teherautóközlekedési Értekezletet. Bebrits Lajos közlekedés- és pos­
taügyi miniszter megnyitó beszédében hangsúlyozta, hogy az őszi 
csúcsforgalom feladatai nagyobbak lesznek az elmúlt évinél, ezért 
különösen fontos feladatok várnak a tehergépkocsi-közlekedésre a 
vasút megsegítése tekintetében is. Kitért a miniszter a szervezeti 
problémákra is. Sok probléma volt a szekérfuvarozással és a célfu­
varozási vállalatok vidéki kirendeltségeivel is, amelyek gépkocsijai 
negyedrészben sem voltak kihasználva. Közel 200 menetrendszerű 
darabárus járat közlekedett az országban, ezek jobb kihasználásával
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szintén foglalkozni kellett. A bolthálózat nyilvántartását célszerű lett 
volna a darabárus járatok menetrendjének megfelelően szabályozni. 
Az értekezlet résztvevői célul tűzték még ki a pótkocsik jobb kihasz­
nálását, a pótfuvar bevétel növelését, a távolsági üres járatok csök­
kentését és a gépkocsik késedelemmentes kiállítását. A fuvaroztatók- 
tól viszont azt kérték, hogy tegyenek meg minden intézkedést, hogy 
a le- és felrakás minél szervezettebben és a lehető legrövidebb idő 
alatt megtörténjen.26
A körültekintő intézkedések ellenére a begyűjtési gépkocsiszál­
lítások lebonyolításánál több hiányosság volt tapasztalható. Ilyen 
volt például:
-  az AFORT 16 óra után nem adott ki üzemanyagot, ami több­
ször megakadályozta a fuvarfeladatok végrehajtását,
-  a terményforgalmi vállalatoknál sokszor előfordult, hogy az 
árukat nem készítették elő, ennek folytán torlódás keletkezett, és 
két-három órás állásidő is előfordult.27
A Minisztertanács 1954-ben rendelte el a közúti áru- és menet­
irányító szolgálat megszervezését és a gépkocsik bérbeadása helyett 
az ún. mennyiségvállalásos fuvarozás bevezetését (37. ábra). A hatá­
rozat szabályozta az új menetirányítás szervezetét és feladatait, 
mennyiségvállalásos fuvarozás esetén pedig ötnapos tervbejelentési 
kötelezettséget írt elő. Kiterjesztette a gépkocsik jelentkezési kötele­
zettségét, intézkedett a célfuvarozási, vállalati és közületi tehergép­
kocsik szabad kapacitásának felhasználásáról is. A KPM Autóközle­
kedési Főigazgatósága által megszervezett közúti áru- és menetirá­
nyító szolgálatnál sokkal kiterjedtebb és tagoltabb volt. Az egész or­
szágot felölelő hálózattal állt rendelkezésre a nagy és közép távolsá­
gú, illetve a helyi forgalomban fuvarozó tehergépkocsik irányításá­
val, pót- és visszafuvar ellátásával kapcsolatos feladatok elvégzésére 
(38. ábra).28
Az ország közúti áru- és menetirányítói 1955. november 22-én 
Földvári László miniszterhelyettes elnökletével első alkalommal tar­
tottak értekezletet. Ivócs Béla, az Autóközlekedési Főigazgatóság 
helyettes vezetője ismertette a közúti áru- és menetirányító hálózat 
munkáját, a hiányosságokat és a feladatokat. A. beszámolót élénk vi­
ta követte. A résztvevők a legtöbb hibát abban látták, hogy az ország 
tehergépkocsi-állományának irányítása nem egységes, és komoly
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probléma az is, hogy sem a fuvaroztatók, sem az AKÖV-ök nem ren­
delkeznek elegendő rakodómunkással. Probléma volt az is, hogy a 
fuvaroztatók nem mindig nyújtották be az ötnapos tervet, illetve 
időközben gyakran módosították azt. Többen javasolták, hogy a 
mennyiségvállalásos fuvarozást a célfuvarozási vállalatoknál is ki 
kell terjeszteni. Az értekezleten fontos határozatok születtek, ezek 
közül ki kell emelni a folyamatos szakmai továbbképzést, a rendsze­
res ellenőrzést, a hírközlés megjavítását, a mennyiségvállalásos fuva­
rozás növelését és a bizonylati fegyelem megszilárdítását.29
1955 végén az Autóközlekedési Főigazgatóság külön rakodásgé­
pesítési csoportot állított fel azért, hogy a gépek és általában a tech­
nika felhasználásával az eddiginél jóval nagyobb mértékben történ­
jen a gépkocsik megrakása és kiürítése. Az intézkedéstől azt várták, 
hogy csökken a gépkocsik nagyfokú állásideje, így gazdaságosabb és 
olcsóbb lesz a fuvarozás.30
Jegyzetek
1. A kiskunhalasi rendőrkapitányság 1947 novemberében 50 illetve 30 forint 
pénzbírsággal sújtotta Kelebia állomáson a mozdonyszemélyzetet, mert nem tar­
tották be a 3 23600 /1947 . B.M.I.§ 2/h pontjában előírtakat. A megbírságolt moz­
donyvezető és fűtő a 976 . sz. tehervonattal érkezett Kelebia állomásra, ahol tola­
tást végeztek. A forgalmi utasítás szerint a tolatás megkezdésekor a mozdonyve­
zető “Figyelj!” jelzést köteles adni. Mivel a határállomáson jugoszláv vasutasok is 
teljesítenek szolgálatot, a figyelmeztető jelzés adása még indokoltabb. A gőzsípjel- 
zés adásának elmulasztása súlyos balesetet idézhet elő. A mozdony gőzsípjával 
csak magas és mély, illetve hosszú és rövid jelzés adható. Ezzel az indoklással kér­
te a MÁV szegedi üzletvezetőség a mozdonyszemélyzet ellen kiadott büntetőpa­
rancs megváltoztatását, illetve annak hatályon kívül helyezését (21756/1947. sz. 
ügyirat).
2 . A fővárosban 1951 decemberében a közúti ellenőrzés új rendszerét vezették 
be. A Belügyminiszter rendeletére a közlekedési szabályok betartását ügyelő ható­
sági közegeket síppal látták el. A rendőrök Budapest utcáin egyenletes hangú síp­
jelzéssel figyelmeztették a közlekedési kihágások elkövetőit vagy az elkövetni 
szándékozó személyeket. A sípjel hallatára a szabálytalanul közlekedő gépjármű- 
vezető köteles volt a járművét megállítani, a gyalogos pádig a rendőrhöz menni. 
A rendszer bevezetése óta a Fővárosi Villamosvasút hármas szerelvényeinek indí­
tói már nem sípot, hanem tompa hangú kürtöt használtak (Közlekedési Közlöny, 
1952/2 . sz. I. 13.).
ISA.
3. A MÁVAUT ellenőrei a TEFU-gépkocsiknál ellenőrzést végeztek: gyors­
hajtás, vasúti sorompónál történő megállások, menetokmányok helyes vezeté­
se, szeszesital fogyasztása, illegális személyfuvarozás, 150 km-en túl történő 
áruszállítások és az üres menetben közlekedő gépkocsik kihasználatlansága te­
kintetében.
A TEFU-vállalatok ellenőrei a MA VAUT autóbuszokat ellenőrizték: gyors­
hajtás, vasúti sorompónál történő megállások, menetlevelek vezetése, szeszes­
ital fogyasztás, illegális személy- és árufuvarozás bányász és munkásszállító já­
ratoknál. A menetrend szerint közlekedő autóbuszoknál a TEFU-ellenőrök 
csak a szeszesital fogyasztás szempontjából végezhettek ellenőrzést a megálló­
helyeken a járat megkésleltetése nélkül (Közlekedési Közlöny, 1952 /44 . sz. 
XI. 2.).
4 . A 2 6 6 /2 3 /1 9 5 2 . N.T. sz. határozat értelmében az Országos Tervhivatal 
7 4 0 0 /3 9 /1 9 5 2 . sz. rendelete alapján a fuvaroztatóknak termelési, elosztási 
stb. terv alapján negyedéves szállítási tervet kellett készíteni havi bontásban. 
Az első ilyen tervek 1952 utolsó negyedévére készültek. A fuvaroztatók a szál­
lítási tervek benyújtásánál a kitűzött határidőt nem tartották be, és a terv­
számok sem voltak alkalmasak a gépkocsik elosztására. A Központi Szállítási 
Tanács a tervek elkészítésével kapcsolatos feladatok előírása mellett megtorló 
intézkedéseket is kilátásba helyezett (Közlekedési Közlöny, 1952 /52 . sz. 
X II:28.).
5. A csatlakozó-helyeken az árukezelést túlnyomó többségben a Belsped- 
vállalatok közösen végezték a vasút és a hajózás dolgozóival. Az 1951-ben ala­
pított BELSPED-TEFU komplex brigádok alkalmasak voltak a feladatok ellá­
tására. Tevékenységüket az ésszerűtlen fuvarozások kiküszöbölésével kezdték, 
például a lófogattal végzett 6 km-en felüli fuvarozásokat elcserélték a gépko­
csival végzett indokolatlanul rövid távolságú fuvarokkal. A komplexbrigádok 
szükség szerint, de havonta legalább egyszer tartottak értekezleteket, amelyen 
értékelték az elvégzett munkát és egyeztették az elvégzendő feladatokat (Köz­
lekedési Közlöny, 1952/45 . sz. XI. 9.).
6. Az egyes TEFU-vállalatok illetékességi területét (a megye területét) a 
használatban lévő térképen egyenlő nagyságú négyzetekre osztották be, és 
azokat megszámozták. A térképen a szolgálati helyeket és a postaképviselete­
ket is feltüntették. A négyzetek számozásával azonos számozású előjegyzési 
könyvet is lefektettek. Fuvarrendelés esetén a távolsági fuvarokat az előjegy­
zési könyv azon oldalán jegyezték elő, ahol a rendeltetési hely térképen lévő 
négyzetek száma volt feltüntetve. A TEFU vállalat menetirányítója vagy for- 
galomi szolgálatvivője a könyv fellapozásával mindenkor tudomást szerezhe­
tett a fuvaroztató vállalatoknak a távolsági forgalomban továbbítandó áru 
rendeltetési helyéről, mennyiségéről stb. (Közlekedési Közlöny, 1953 /14 . 
szám. IV. 5 .).
7. Közlekedési Közlöny, 1953/16. szám. IV. 19.
8. Bebrits Lajos közlekedésügyi miniszter, az értekezet előadója hangsú­
lyozta, hogy a nagy mennyiségű áruk fuvarozását is lehetővé kell tenni a gép­
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jármű-közlekedésnél is, tehermentesíteni kell a vasutat a rövidtávú fuvarozá­
soktól, új gépkocsik beállításával kell növelni kell a gépkocsiállagot, takaré­
koskodni kell az üzemanyaggal, felül kel vizsgálni a körzethatárokat és az ed­
digieknél lényegesen nagyobb gondossággal kell mérlegelni a körzethatár túl­
lépést, és minden korábbinál nagyobb gondot kell fordítani a gépkocsik ki­
használására. Déri Tibor, a Központi Szállítási Tanács titkára felhívta a figyel­
met a tervszerű szállítási munkára és hangsúlyozta, hogy a terv megsértőivel 
szemben a törvényadta lehetőségek lehetőségével bűnvádi eljárást kell indíta­
ni (Közlekedési Közlöny, 1953/27. szám. VII. 5.).
9 . Közlekedési Közlöny, 1953/29. szám. VII. 19.
10. Közlekedési Közlöny, 1953/30. szám VII. 26.
11 . A Begyűjtési Szállítási Operatív Bizottság 1953 . október 6-án tartott 
ülésen elhatározta, hogy az eddigieknél nagyobb mértékben és szervezetteb­
ben vonja be a gyűjtési munkába a Belsped fogatokat. Ezt úgy kívánja megol­
dani, hogy a lovaskocsik elosztását a tehergépkocsik elosztásával azonos mó­
don végzi el. A lovaskocsik igénybevételével kapcsolatban megszorítás volt, 
hogy csak olyan területen lehetett igénybe venni, ahol Belsped-vállalat, vagy 
kirendeltség volt. A KPM revízió alá vette azt a rendelkezést, hogy a Belsped 
csak 6 km-en aluli távolságra fuvarozhat, és megengedte, hogy indokolt eset­
ben a begyűjtési szállítási feladatoknál 14 km-ig terjedő fuvarokat is el lehet 
végezni. (Közlekedési Közlöny, 1953/42 . szám. X . 18).
12. A begyűjtési Operatív Szállítási Bizottság 1953. július 1-től december 
31-ig  működött, és a ráháruló feladatokat megoldotta. Jellemző volt, hogy a 
fuvaroztatók rossz munkaszervezése miatt nem tudták a gépkocsikat kellő 
mértékben kihasználni. Főbb hiányosságok voltak: a napi 16 órás foglalkoz­
tatást nem tartották be, a rakományt kisárutételekből több helyre gyűjtötték 
össze, az előjelentéseket hiányosan, pontatlanul adták le, a rövidtávú fuvaro­
zásokat nem lófogattal bonyolították le, érdektelenek voltak a gépkocsiveze­
tők.
Feladatul határozták meg a felügyeleti tárcának:
-  az átvevőhelyeket egy községen belül centralizálni kell,
-  a termőföldről történő szállítás esetén a szétszórtan fekvő kis tételeket össze kell 
hordani,
-  az egészen rövidtávú fuvarokat lófogatra kell terelni,
-  az előjelentést meg kell oldani,
-  az áruküldők és árufogadók együttműködését meg kell javítani.
13 . Közlekedési Közlöny, 1954/13. szám. III. 28.
14 . Közlekedési Közlöny, 1954/4. szám. I. 24.
15 . Közlekedési Közlöny, 1954/20. szám. V. 16.
16 . Közlekedési Közlöny, 1954/22. szám. V. 30.
A közúti járműforgalomban sok száz vállalat több ezer gépkocsija vett részt, 
így "egy csapásra" nem lehetett rendet teremteni. Azonban már olyan széles 
skálája volt a szabálytalanságoknak, hogy azok megszüntetését el kellet kezde­
ni. A leggyakoribb szabálytalanságok voltak:
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-  kihasználatlan közlekedés,
-  körzethatártúllépés (engedéllyel és indokolatlan vállalatvezetői felmentés­
sel), ^
-  a MÁV-TEFU-szerződés megszegése,
-  jogtalan személyfuvarozás stb.
A szabálytalankodók között egyaránt voltak közületek, célfuvarozási és autó­
közlekedési vállalatok gépkocsijai. (Közlekedési Közlöny, 1954/27 . szám. VII. 
4.). . .
17. Közlekedési Közlöny, 1954/32 . szám. VIII. 8.
18. Közlekedési Közlöny, 1954/33 . szám. VIII. 15.
19. Közlekedési Közlöny, 1954/51 . szám. VIII. 19.
20 . A szabályozás értelmében ott, ahol autóközlekedési és Belsped-vállala- 
tok, illetve azok főnökségei és kirendeltségei is működtek, a fuvarfeladatokat 
a vállalatoknak az alábbiak szerint kellett megoldani: általában a rövidtávú, 
1-5  km-es fuvarfeladatokat lófogattal kellett lebonyolítani, még az 5 km-nél 
hosszabb fuvarozásokat tehergépkocsikra kellett átterelni, de alkalmazásnál 
figyelembe kellett venni az áru nemét, a terepviszonyokat, az áru szállításának 
sürgősségét és egyéb esetenként jelentkező körülményeket is. (Például emel­
kedőkön és lejtőkön még 5 km távolságon belül is célszerűbb a fuvarozást te­
hergépkocsival lebonyolítani, mert az emelkedők az állati erőt túlzottan 
igénybeveszik.)
Ott, ahol Belsped-vállalat vagy -kirendeltség nincs, az állami vállalatok rö­
vid távú fuvarozásait továbbra is lehetőleg tehergépkocsival kell megoldani, 
ahol viszont az autóközlekedési vállalat vagy kirendeltség nincs, az 5 km-en 
felüli, esetenként jelentkező fuvarfeladatokat -  ha azok a távolság tekinteté­
ben még elvégezhetők -  lófogattal kell teljesíteni. A fuvaroztatóknak ezeket a 
szabályokat gondosan mérlegelniük kell, mert azok megtartása kötelező. 
(Közlekedési Közlöny, 1955/1 . szám, I. 2.)
21 . Közlekedési Közlöny, 1955/6 . szám. II. 6.
22 . A leválasztás 1955. február 1-én megtörtént. Budapesten, Miskolcon 
és Pécsett a tanácsok által átvett részlegekből önálló fuvarozási vállalatok ala­
kultak, s többi megyében az átadott részlegeket a már meglévő vállalatba be­
olvasztották.
(Közlekedési Közlöny, 1955/7 . szám. II. 13.)
23 . Közlekedési Közlöny, 1955/8 . szám. II. 20.
24 . Közlekedési Közlöny, 1955/20. szám. V 15.
25 . A statisztikai adatok szerint az engedély nélküli körzethatár átlépések 
száma az 1954 . május havi 332-ről 1955 májusában 116-ra, az indokolatlan 
vagy érvénytelen vállalatvezetői felmentések 212-ről 35-re, a körzethatár iga­
zolvány nélkül vagy érvénytelen igazolással végzett fuvarozások száma 288- 
ról 232-re , a menetlevél szabálytalanságok 936-ról 328-ra , a kihasználatlan 
közlekedések száma 343-ról 138-ra csökkent. Növekedés csak a jogosulatlan 
árufuvarozásoknál történt, ami 111-ről 259-re  emelkedett. (Közlekedési Köz­
löny, 1955/28 . szám. VII. 10.)
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2 6 . Közlekedési Közlöny, 1955/31. szám. VII. 31.
2 7 . Közlekedési Közlöny, 1955/42. szám. X . 16.
2 8 . Közlekedési Közlöny, 1955/47. szám. XI. 20.
2 9 . Közlekedési Közlöny, 1955/50. szám. XII. 11.
30 . Közlekedési Közlöny, 1955/48. szám. XI. 27.
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25. ábra
1945 tavaszán ilyen zsúfoltak voltak egyes budapesti villamosok. 












A női rendőr század tagjai 




intézkedés közben Budapesten 
az 1950-es évek elején
Vegye ki jobban a  részét a begyűjtésből 
a Begyűjtési Szállítási Vállalat
A  te r m é n y b e g y ű j t é s  id e j é n  a z  a u tó k ö z le k e d é s i  v á l l a l a ­
t o k  a  t e r m é n y f o r g a lm i  s z e r v e k  r é s z é re  s z ü k s é g e s  g é p k o c s i­
m e n n y is é g e t  e z  id e ig  m in d e n  e s e tb e n  b i z t o s í t o t t á k .  E z e n ­
f e l ü l  s o k  e s e tb e n  e lő s e g í t e t té k  a  m a lm o k  é s  a  c s e r e te le p e k  
k ö z ö t t i  k ö z ú t i  s z á l l í t á s o k  g y o r s  le b o n y o l í t á s á t  is .
A z  e l le n ő r z é s e k  s o r á n  m e g á l l a p í t o t t á k ,  h o g y  a m íg  a z  
a u tó k ö z le k e d é s i  v á l l a l a t o k  a  t e r m é n y f o r g a lm i  v á l l a la t o k  
é s  a  m a lm o k  ré s z é r e  a  le g n a g y o b b  e r ő fe s z í té s s e l t u d j á k  
c s a k  b iz t o s í t a n i  a  s z á l l í t á s o k  le b o n y o l í t á s á h o z  a  s z ü k s é g e s  
f u v a r e s z k ö z ö k e t ,  a d d ig  a  B e g y ű j t é s i  S z á l l í t á s i  V á l l a l a t  —  
h o lo t t  e  s z á l l í t á s i  f e l a d a t o k  e l lá tá s a  p r o f i l j á b a  t a r t o z i k  —  
n a g y  m e n n y is é g ű  s z a b a d  k a p a c i t á s ú  g é p k o c s i t  a já n l  f e l  a  
v id é k i  a u tó k ö z le k e d é s i  v á l l a l a t o k  m e n e t i r á n y í t ó in a k .  A  
b a ja i  é s  a  k e c s k e m é t i  A K Ö V  m ű k ö d é s i  t e r ü l e t é n  p l .  
a u g u s z tu s  h ó n a p b a n  a l i g  e g y  h é t  a la t t  a  V á l l a l a t  k ö v e t ­
k e z ő  g é p k o c s i ja i  ré s z é r e  b i z t o s í t o t t a k  a  m e n e t i r á n y í t ó k  
ré s z b e n  tá v o ls á g i ,  r é s z b e n  h e l y i  f u v a r f e la d a t o k a t :  
a z  F C — 819. f r s z .  t g k .  ré s z é r e  1 6 - á n  é s  1 7 - é n ;  
a z  F D — 268. f r s z .  t g k .  r é s z é r e  1 9 - é n ;  
a z  F H — 102 . í r s z .  t g k .  r é s z é re  1 7 - é n ;  
a z  F H — 749 . f r s z .  t g k .  ré s z é r e  1 7 - é n  é s  1 9 -é n ; 
a z  F H — 8 74 . í r s z .  t g k .  r é s z é r e  1 6 - á n ;  
a z  F I — 381 . f r s z .  t g k .  ré s z é r e  1 5 -é n , 1 6 -á n  é s  1 9 - é n ;  
a z  S B — 325. f r s z .  t g k .  r é s z é r e  1 0 -é n , 1 1 -é n , 1 5 -é n , 1 8 - á n ;
a z  S B — 328. f r s z .  t g k .  ré s z é r e  1 9 -é n  é s  2 0 - á n ;  
a z  S B — 550. f r s z .  t g k .  r é s z é re  1 5 - é f t ;  
a z  S C — 290. í r s z .  t g k .  r é s z é r e  1 0 -é n , 1 1 -é n , 1 2 -é n , 1 3 -á n , 
1 5 -é n  é s  1 6 -á n ;
a z  S L — 368. f r s z .  t g k .  r é s z é re  6 - á n ,  1 0 -é n , 1 1 - é n  é s  1 2 - é n ;  
a z  S L — 382. f r s z .  t g k .  r é s z é r e  3 -á n ,  1 0 -é n , 1 1 -é n , 1 2 -é n , 
1 3 -á n , 1 5 -é n  és 1 7 - é n ;  .
a z  S L — 509 . f r s z .  t g k .  r é s z é re  1 0 -é n , 1 1 -é n  é s  1 7 - é n ;  
a z  S L — 528 . f r s z .  t g k .  ré s z é r e  1 0 - é n ;  
a z  S M — 597. f r s z .  t g k .  r é s z é re  1 5 - é n ;  
a z  S N — 322 . f r s z .  t g k .  r é s z é r e  1 5 - é n ;  
a z  S L — 736 . f r s z .  t g k .  r é s z é re  2 3 - á n ;  
a  V E — 388. f r s z .  t g k .  r é s z é r e  1 0 -é n , 1 1 -é n , 1 2 -é n , 1 3 -á n , 
1 7 -é n , 1 8 -á n , 1 9 -é n  és 2 2 -é n .
E z e k  a  p r o f i l o n  k í v ü l i  s z á l l í t á s o k ,  i l l e t v e  e z  a  s z a b a d  
g é p k o c s i k a p a c it á s  e g y r é s z t  a z t  b iz o n y í t ja ,  h o g y  a  B e g y ű j ­
t é s i  S z á l l í tá s i  V á l l a l a t  v id é k e n  a  m a lm o k  e l lá tá s á h o z  é s  a  
c s e r e te le p e k  fe l tö l t é s é h e z  j ó l  f e lh a s z n á lh a t ó ,  ig e n  s z á m o t ­
t e v ő  k a p a c it á s s a l r e n d e lk e z ik .  M á s r é s z t  a  f e l ü g y e l e t i  s z e r ­
v e k  s e m  ig y e k e z n e k  k e l l ő  á tc s o p o r to s í t á s s a l  a  s z a b a d  k a ­
p a c i t á s k é n t  m u t a t k o z ó  g é p k o c s i k k a l  a  b e g y ű j t é s i  s z á l l í t á s i  
f e la d a t o k  z ö k k e n ő m e n te s  t e l je s í t é s é t  e lő s e g í te n i .
31. ábra
Sok kritika érte a begyűjtésben foglalkoztatott gépkocsik felhasználóit
Jobb szervezést a cukorrépaszállításoknál!
A  s z e g e d i é s  a  d e b r e c e n i a u tó k ö z le k e d é s i ig a z g a tó s á g o k  
je le n té s e  s z e r in t  s z e p te m b e r  h ó  5 . és 1 0 - ik e  k ö z ö t t  a z  é r d e ­
k e l t  A K Ö V - ö k  m e g k e z d té k  a  c u k o r r é p a s z á l l í tá s o k a t  a  s z o l­
n o k i ,  a  s a r k a d  i és a  m e z ő h e g y  e s i c u k o r g y á r a k  ré s z é re .
A z  a u tó k ö z le k e d é s i s z e r v e k  j ó  s z e rv e z é s i m u n k á v a l  m i n ­
d e n  le h e t ő t  e lk ö v e t t e k ,  h o g y  a  c u k o r g y á r a k  f o l y a m a to s  
m u n k á já n a k  b iz to s í tá s a  é r d e k é b e n  a  t e h e r g é p k o c s ik o n  t ö r ­
té n ő  c u k o r r é p a s z á l l í tá s  z a v a r t a la n u l  b o n y o ló d jé k  le .  S a j ­
n o s , e g y e s  c u k o r g y á r a k  r é s z é r ő l n e m  m in d e n  e s e tb e n  t a ­
p a s z ta lh a tó  i l y e n  tö r e k v é s .  P l .  a  s z o ln o k i  C u k o r g y á r  ö r ­
m é n y k ú t i  m u n k a h e ly é n  a  r é p a f ö ld r ő l  s o k s z o r  80 — 9 0  k g - o s
k u p a c o k b ó l  k e l l  a  g é p k o c s ik a t  m e g r a k n i ,  s e z  te r m é s z e te ­
s e n  a z  a u tó k ö z le k e d é s i v á l l a l a t o k  á l t a l  e l v á l l a l t  s ú ly m e n y -  
n y is é g  n e m  te l je s í t é s é t ,  a  g é p k o c s ik  i n d o k o la t la n  v á r a k o z ­
t a tá s á t  é s  a  s z ü k s é g e s n é l t ö b b  g é p k o c s i ig é n y b e v é te lé t  id é z i  
n e m  e g y s z e r  e lő .
A z  i l y e n  e l já r á s  g o n d a t la n ,  h e ly t e le n  s z e rv e z é s re  v a l l .  
A  c u k o r g y á r a k  ig y e k e z z e n e k  a  s z e rv e z é s  t e r é n  f e l le l h e t ő  
h ib á ik a t  k ik ü s z ö b ö ln i ,  m e r t  e l le n k e z ő  e s e tb e n  a z  a u t ó k ö z ­
le k e d é s i v á l la la t o k  f e l a d a t a ik a t  n e m  t u d j á k  t e l je s í t e n i ,  
e lé g s é g e s  g é p k o c s i n e m  fo g  r e n d e lk e z é s r e  á l l n i  é s  a k a d á ­
ly o z t a t v a  le s z  a  c u k o r g y á r a k  f o l y a m a t o s  té r m e lé s e .
32. ábra
A gépkocsik jó kihasználásának alapvető feltétele volt 
a jó együttműködés
Gépkocsik a begyűjtés területén
A  m e z ő g a z d a s á g i t e r m é n y e k  b e t a k a r í t á s a ,  a la k o s s á g n a k  
g y ü m ö lc c s e l  é s  z ö ld s é g fé lé k k e l  t ö r t é n ő  e llá tá s a  k o m o ly  
f e la d a t o k a t  r ó  m i n d  a z  a u tó k ö z le k e d é s i  v á l la la to k ,  m in d  
a  b e g y ű j té s t  v é g z ő  f u v a r o z t a t ó k  ré s z é re .  Á lta lá n o s s á g b a n  
m e g á l l a p í t h a tó ,  h o g y  a  m e z ő g a z d a s á g i t e r m é k e k n e k  a  b e ­
g y ű j t é s e  a  f o l y ó  é v b e n  a  m ű i t  é v ih e z  k é p e s t  s z e rv e z e t ­
te b b ,  g a z d a s á g o s a b b .  E n n e k  e l le n é r e  a z o n b a n  m é g  m o s t  
is  s z á m o s  h iá n y o s s á g  t a p a s z ta lh a t ó  e g y e s  fu v a r o z ó k  és 
f u v a r o z t a t ó k  m u n k á já b a n .
S z á m o s  e s e tb e n  t a p a s z ta lh a t ó ,  h o g y  a  b e g y ű j té s t  v é g z ő  
g é p k o c s i k a t  1— 2  ó r a i  k é s é s s e l á l l í t j á k  k i  fu v a r b a .  E n n e k  
a  k é s ő i k o c s i k iá l l í t á s n a k  le g tö b b s z ö r  a  g é p k o c s ik  m e g ­
h ib á s o d á s a ,  i l l e t v e  a z o k  ja v í t á s a  a z  o k a .  D e  n em  e g y s z e r  
s ú ly o s  m u la s z tá s  t e r h e l i  e m ia t t  a z  a u tó k ö z le k e d é s i v á l l a ­
l a t o k a t  is .  A  K a p o s v á r i  A u t ó k ö z le k e d é s i  V á l la la t  v e z e tő ­
s é g e  p l .  a u g u s z tu s  9 -é n  5  ó r a k o r  a  g é p k o c s iv e z e tő k  ré s z é re  
t e r v is m e r t e tő  é r t e k e z le t e t  t a r t o t t ,  a m in e k  k ö v e tk e z té b e n  
a z  é r t e k e z le t r e  v i s s z a t a r t o t t  m i n t e g y  2 5  g é p k o c s iv e z e tő  
c s a k  2 — 3  ó r a i  k é s é s s e l t u d o t t  f u v a r b a  i n d u ln i .
K o m o ly  h iá n y o s s á g  m u t a t k o z i k  tö b b ,  a  B e g y ű jté s i  M i ­
n is z t é r iu m  é s  a  S z ö v o s z  f e l ü g y e l e t e  a lá  t a r to z ó  f u v a r o z ­
t a t ó  m u n k á já b a n  is . A  B e g y ű j t é s i  M i n i s z t é r i u m  a s z ü k s é ­
g e s n é l t ö b b  g é p k o c s i r a  t e r v e z ,  a m e ly n e k  k á r o s  k ö v e tk e z -  
• m é n y e  a  fö lö s le g e s  g é p k o c s iá t c s o p o r to s i t á s .  A  S z o ln o k ­
o m é  g y e i  T e r m é n y f o r g a l m i  E g y e s ü lé s  a u g u s z tu s  e ls ő  de- 
k á d já r a  k i u t a l t  19  g é p e s  é s  6  p ó t k o c s ib ó l  c s a k  15 g é p k o c s i t  
‘‘f o g la lk o z ta t o t t .  A  F e jé r m e g y e i  T e r m é n y fo r g a lm i  E g y e ­
s ü lé s  11 d b .  g é p k o c s i h e l y e t t  7 - e t ,  a  V e s z p ré m m e g y e i T e r -  
n é n y f o r g a lm i  E g y e s ü lé s  8  k o c s i h e l y e t t  c s a k  4 - e t  v e t t  
g é n V b e . A  Z a la m e g y e i  T e r m é n y f o r g a l m i  E g y e s ü lé s  a  b e ­
g y ű j t é s i  f e la d a t o k r a  k i u t a l t  g é p k o c s ik b ó l  3 d b . - o t  le m o n ­
d o t t .
A  K ö z é p m a g y a r o r s z á g i F ö ld m iv e s s z ö v e t k e z e te k  S z á l l í ­
tá s i  V á l la l a t á n a k  S z é k e s fe h é r v á r i  K ir e n d e l t s é g e  5 d b .  b e -  
g y ű jté s e s  k o c s ib ó l c s a k  e g y  d b . - o t  t u d o t t  b e g y ű j té s i  f e l ­
a d a t o k k a l  e l lá t n i .  A  Z a la m e g y e i  F ö ld m ív e s s z ö v e tk e z e t  a 
re n d e lk e z é s é r e  b o c s á to t t  7 d b .  g é p k o c s ib ó l c s a k  5 - ö t ,  a 
K a p o s v á r i  F M S z .  S z á l l í t á s i  V á l l a l a t  a  r é s z é re  b e g y ű j ­
té s i c é lo k r a  k i u t a l t  10 g é p e s -  é s  2 p ó t k o c s i  h e ly e t t  c s a k  
5 g é p k o c s i t  t u d o t t  f o g la lk o z ta t n i  b e g y ű j té s i  m u n k á b a n .
S z e r v e z e t le n s é g  t a p a s z ta lh a t ó  i t t - o t t  a  S z ö v o s z  s z á l l í ­
tá s a ib a n  is ;  a  d u n a f ö ld v á r i  k i r e n d e l t s é g é n é l  t ö r t é n d  f ö ­
lö s le g e s  á ru m o z g a tá s .  P l .  V i l i .  h ó  5 -é n  a z  Y E — 168. í r s z .  
g é p k o c s i B u d a p e s t r ő l  40  q  p a r a d ic s o m o t  s z á l l í t o t t  B o n y -  
h á d ra ,  V I I I .  h ó  6 -á n  D u n a f ö l d v á r r ó l  40  q  z ö ld b a b o t  f u v a ­
r o z o t t  B u d a p e s t r e  és B u d a p e s t  N a g y  v á s á r  t e le p r ő l  v is s z -  
ú tb a n  40  q  p a r a d ic s o m te r h e lé s s e l t é r t  v is s z a  S z e k s z á rd ra ,  
a  D u n a f ö l d v á r i  F M S z .  re n d e lk e z é s e  a la p já n .
A  B a j a i  F . M .  S z á l l .  V á l l a l a t  a  b e g y ű j té s e s  g é p k o c s ik k a l  
s o ro z a to s a n  p r o f i l o n  k í v ü l i  f e l a d a t o k a t  l á t  e l :  V I I I .  h ó  
9 -é n  a  0 65416 ., 065581 ., 065483 . é s  a 065 99 6 . sz. m e n e t le v e ­
le k  s z e r in t  a  S ü k ö s d i T ő z e g b á n y a  r é s z é re  tő z e g e t  f u v a r o ­
z o t t  S ü k ö s d i b á n y a — B a ja  v a s ú tá l lo m á s  v is z o n y la tb a n .
K o r á n t s e m  m o n d h a t ó  a  b e g y ű j té s i  m u n k a  a  t ö b b i  b e ­
g y ű j t é s t  v é g z ő  s z e r v e k  t e r ü l e t é n  s e m  h ib á t la n n a k .  T e n n i ­
v a ló  m u t a t k o z ik  a  h e ly e s  f u v a ro z á s s z e rv e z é s b e n ,  a  g é p ­
k o c s i ig é n y lé s e k b e n ,  a r a k o d á s i  id ő  c s ö k k e n té s é b e n  és a 
fö lö s le g e s  g é p k o c s iá l  lá s o k  m e g s z ü n te té s é b e n ,  v a la m in t  a z  
á r u k  e lő k é s z í té s é b e n  is .  E  h ib á k  k ik ü s z ö b ö lé s é v e l le h e t  
c s a k  g é p k o c s iv a l e lv é g z e n d ő  b e g y ű j té s i  s z á l l í t á s o k  z a v a r ­
t a la n s á g á t  b iz t o s í t a n i .
33. ábra
Példák az 1954-ben előforduló fuvarozásszervezési nehézményekből
Az értek ez le t résztvevői tan ácsk ozásu k ered m ényeit ha­
tározatokba foglalták össze. A főbb határo zato k  a k ö v e t­
kezők :
—  az autóközlekedési vállalatoknál a tervszerinti fajla­
gos km-önkSltséghez viszonyítva 2%-os megtakarí­
tást kall elérni;
—  az ész szerül len és gazdaságtalan hosszútávú fuvaro 
zások megszüntetése révén el kell érni, hogy a : 
autóközlekedési vállalatoknál az átlagos szállítási 
távolság a csúcsforgalom ideje alatt az 1954. 11. év­
negyedhez viszonyítva 5 % -k a i csö k ken jen ;
—  a fuvaroztatók és a fuvarozók fő/elűgyeleti hatósá­
gai, valamint a Közúti Forgalmat Ellenőrző Osztály 
a legszigorúbban ellenőrizzék, hogy a csúcsforgalom 
tartama alatt a távolsági fuvarozásokat és a  v á lla ­
lat vezetői nyilatkozat alapján történő körzethatár 
túllépéseket a legszűkebb körre korlátozzák;
—  az  autóközlekedési vállalatok biztosítsák a  tehergép 
kocsik késedelemmentes kiállítását Gondoskodni keli 
arról hogy a begyűjtési tehergépkocsik a gépkocsi 
kiállítási időszakok kezdő napjain legkésőbb 7 óra­
kor fuvarképes állapotban Jelentkezzenek a  megadott 
munkahelyeken;
—  mindenütt, ahol az előfeltételek megteremthető!e, az 
autóközlekedési vállalatok kizárólag előre meghatá­
rozott súlyú árumennyiségeknek előre meghatározott 
időtartamon belül történő elfuvaroedsára vállaljanak 
kötelezettséget. Törekedni kell a Ribakov-mazgalom 
kiszélesítésért is;
—  a  fuvaroztatók tegyék meg a szükséget intézkedése­
ket annak érdekében, hogy a fuvarozott á ru k  fel-, 
illetve lerakása a lehető legrövidebb időn belül meg­
történjék. E célból biztosítsanak kellő számú és m un- 
kateljesitményü rakodómunkást, a küldeményeket 
megfelelően készítsék elő, és a fuvarozásokat úgy 
tervezzék meg. hogy a tehergépkocsik a fel- és a 
lerakóhelyekre ne egyszerre, hanem sorban egymás­
után érkezzenek meg.
34. ábra
Az 1954-ben tartott IV. Tehergépjármű Közlekedési Értekezlet
főbb határozatai
Fuvarozók és fuvaroztatók együttműködése
Néhány sió a megyei szállítási előadókról
A z  e lm ú l t  id ő s z a k  t a p a s z ta la ta i  a z t  m u t a t j á k ,  h o g y  a 
m e g y e i s z á l l í t á s i  e lő a d ó k  ö n te v é k e n y  m u n k á t  v é g e z n e k ,  
á l la n d ó a n  f ig y e le m m e l  k í s é r i k  a  s z á l l í t á s o k k a l  k a p c s o la to s  
h e ly z e te t  é s  a h o l  e r r e  s z ü k s é g  v a n ,  a z o n n a l o p e r a t í v  in t é z ­
k e d é s e k e t  f o g a n a to s í t a n a k  a  h iá n y o s s á g o k  m e g s z ü n te té s e  
é rd e k é b e n .
Csongrád megyében  p l .  s z in té n  je le n tő s  f e la d a t o k  v á r n a k  
m e g o ld á s ra ,  a m e ly e k  e lő te r é b e n  e ls ő s o r b a n  a  szekérfuva­
rozással k a p c s o la to s  k é r d é s e k  á l la n a k .  A  m e g y e i s z á l l í t á s i  
e lő a d ó k  a  h iá n y o s s á g o k  k ik ü s z ö b ö lé s e ,  a  m u n k a  m e g ja v í ­
tá s a  é r d e k é b e n  k ü lö n b ö z ő  m e g b e s z é lé s e k  é s  é r t e k e z le te k  
ö s s z e h ív á s á n  tú k m e n ő le g  h e ly s z ín i  k is z á l lá s o k k a l  n y ú j t a ­
n a k  s e g í ts é g e t  a  p r o b lé m á k  m e g o ld á s á b a n .
K o m o ly  f e la d a t o t  je l e n t  a  m agánfuvarosok  b e s z e rv e z é s e  
is .  E z e n  a  t é r e n  a z  e lm ú l t  id ő s z a k k a l  s z e m b e n  s z in té n  javu ­
lás  á l la p í t h a t ó  m e g .  A  ja v u lá s  e ls ő s o rb a n  a  m e g y e i 
s z á l l í t á s i  e lő a d ó  á l t a l  a lk a l m a z o t t  jó  fe lv ilágosító  m unká­
nak  k ö s z ö n h e tő ;  e z  e re d m é n y e s e b b n e k  b iz o n y u l t ,  m i n t  a z  
e lm ú l t  é v e k  a d m in i s z t r a t í v  in té z k e d é s e i,  m e ly e k k e l  a  p a ­
r a s z ts á g o t  a f u v a r o z á s i  f e la d a t o k  m e g o ld á s á b a  b e v o n n i 
ig y e k e z te k .
T e rm é s z e te s e n  e z e n  a  t é r e n  m é g  hiányosságok  is  t a l á l ­
h a tó k .  E z e k  k ö z ö t t  e m l í t j ü k  m e g ,  h o g y  a z  é r v é n y e s  s z a b á ­
ly o z á s  é r t e lm é b e n  c s u p á n  s a já t  f u v a r e s z k ö z r e  s z a b a d  s z á l­
l í t á s i  t e r v e t  e l f o g a d n i .  A z  e z z e l k a p c s o la to s  m i n is z t é r iu m i  
u ta s í t á s t  a z o n b a n  a z  i l l e t é k e s  h e ly i  s z e rv e k  n e m  k a p t á k  
m e g ,  i l l e t ő le g  n e m  i s m e r i k  é s  i ly m ó d o n  v é g r e h a j tá s á r ó l  
s e m  tö r t é n h e t  m e g fe le lő  g o n d o s k o d á s .  F e l t é t le n ü l  s z ü k s é ­
g es  t e h á t  a n n a k  b iz to s í tá s a ,  h o g y  a  k ia d o t t  re n d e lk e z é s e k  
é s  u ta s í t á s o k  a  v é g r e h a j t á s r a  k ö te le z e t t e k  r é s z é re  id ő b e n  
r e n d e lk e z é s r e  á l l ja n a k .
A  Szegedi Beleped  o ly a n  e l já r á s t  v e z e te t t  b e  e  h e ly z e t  
á th id a lá s á r a ,  h o g y  a z o k a t  a  t e r v e k e t ,  a m e ly e k e t  c s u p á n  
m a g á n f u v a r o s o k k a l  t u d n a k  t e l je s í t e n i ,  a z  e lfo g a d á s  ig a z o ­
lá s a k o r  z á r a d é k k a l  l á t j á k  e l .  E z  a  z á r a d é k  t a r t a lm a z z a ,  
h o g y  a  f u v a r o z á s t  m a g á n fu v a r e s a k ö z ö k k e l  f o g já k  t e l je s í ­
t e n i .  \gy m e g  le h e t  a k a d á ly o z n i ,  h o g y  a  v á l l a la t o k  —  m e ­
ly e k  a  h o z z á ju k  k i r e n d e l t  m a g á n fu v a r o s o k  f u v a r e s z k ö z e i t  
m e g te r v e z té k  —  t e r v e i  v is s z a u ta s í t á s r a  k e r ü l je n e k .
E re d m é n y e s  m u n k á t  v é g e z  C s o n g rá d  m e g y e  s z á l l í t á s i  
e lő a d ó ja  a  v a s ú t t a l  k a p c s o la to s  k é r d é s e k  t e k in t e té b e n  is . 
I t t  u t a lu n k  a r r a ,  h o g y  a  m e g y e  t e r ü le t é n  a z  e lm ú l t  id ő -
s z a k b a n  s z á m o s  irányvonat  in d í t á s a  v á l t  le h e tő v é ,  a m i  n e m  
k is  ré s z b e n  a n n a k  is  e r e d m é n y e ,  h o g y  a  s z á l l í t á s t  e lő a d ó  
j ó  f e l v i lá g o s í t ó  m u n k á t  v é g z e t t .  E  m u n k a  s ik e r é t  e lő s e g í ­
t e t t e  a z  is , h o g y ,  a z  i r á n y v o n a to k  in d í t á s á v a l  k a p c s o la to s  
á l lo m á s i  f e l f u v a r o z á s o k a t  m a g á n fu v a r o s o k ,  i l l e t ő le g  B e l -  
s p e d  f o g a to k  b e s z e rv e z é s é v e l m a r a d é k t a la n u l  b iz t o s í t o t ­
t á k .  •
H a s o n ló  j ó  m u n k a  á l la p í t h a t ó  m e g  s z á m o s  m á s  m e g y e  
s z á l l í t á s i  e lő a d ó ja  r é s z é r ő l is .  Békés megye  s z á l l í t á s i  e lő ­
a d ó ja  p l .  h a v o n k é n t  f e l k e r e s i  a  s z á l l í t ó  v á l l a la t o k a t  és a 
s z á l l í t á s o k n á l  s ú l y p o n t i  t é n y e z ő k é n t  s z e re p lő  v a s ú t á l lo m á ­
s o k a t .  h o g y  a  k a p c s o la to k  e lm é ly í t é s é v e l  a  s z o c ia l is ta  
e g y ü t tm ű k ö d é s  b iz t o s í t h a t ó  le g y e n .
A  k a p c s o la t  f e n n ta r t á s á r a  a  já r á s o k b a n  a  já rás i közle­
kedési e lőadók  m i n t  a k t í v á k  v a n n a k  m e g s z e rv e z v e ,  á s  az 
é r in t k e z é s  r a j t u k  k e r e s z tü l ,  v a g y  p e d ig  k is z á l lá s o k  a l k a l ­
m á v a l  k ö z v e t l e n ü l  t ö r t é n i k .  A  m u n k á n a k  i l y e n  m e g s z e r ­
v e z é s e  n a g y b a n  e lő s e g í t i  a  f e l a d a t o k  m e g o ld á s á t ,  s  e z é r t  
c é ls z e r ű  v o ln a ,  h a  e z  a  m u n k a m ó d s z e r  a  t ö b b i  m e g y é t  
i l l e t ő e n  is  b e v e z e té s r e  k e r ü ln e .
A  je le n le g i  id ő s z a k b a n  e ls ő s o r b a n  a r r a  v a n  s z ü k s é g ,  n o g y  
a  m e g y e i s z á l l í t á s i  e lő a d ó k  d ö n tő e n  a  mezőgazdaság s zá ll í­
tási p rob lém á inak  m e g o ld á s á r a  f o r d í t s a n a k  g o n d o t .  U g y a n is  
s z á m o s  o ly a n  m e g o ld a t l a n  k é r d é s  v a n  e z e n  a  t é r e n ,  a m e ly ­
n e k  s ü rg ő s  re n d e z é s e  e ls ő s o r b a n  a h e ly i  s z e r v e k  jó  m u n ­
k á já t ó l  f ü g g .
E z z e l k a p c s o la tb a n  e m l í t j ü k  m e g  p l .  h o g y  a  m e z ő g a z d a ­
s á g i s z e r v e k  —  á l l a m i  g a z d a s á g o k ,  g é p á l lo m á s o k ,  t e r m e lő ­
s z ö v e t k e z e te k  —  v o n t a t ó in á l  é s  e g y é b  já r m ű v e in é l  s o k  
e s e tb e n  je le n t k e z ő  s z a b a d  k a p a c it á s  é s z s z e rű  k ih a s z n á lá s a ,  
a z  a r a tá s s a l,  c s é p lé s s e l k a p c s o la tb a n  a z  e lk ö v e t k e z ő  id ő ­
s z a k b a n  j e le n t k e z ő  s z á l l í t á s o k  g a z d a s á g o s  m e g o ld á s a  e lsőd­
leges szempont le g y e n ,  h o g y  a  m e z ő g a z d a s á g  s z á l l í t á s i  
s z ü k s é g le te i  m i n d e n  e s e tb e n  'k ie lé g í té s r e  k e r ü l je n e k .
A z  e lő z ő e k b e n  c s u p á n  két megye t e r ü l e t é r ő l  a d t u n k  
„ p i l l a n a t f e l v é t e l " - *  a  m e g y e i  s z á l l í t á s i  e lő a d ó  m u n lk á já r ó l .  
N agy Im re  e l v t á r s  k o n g r e s s z u s i b e s z á m o ló ja  v i lá g o s a n  r á ­
m u t a t o t t  a r r a ,  h o g y  e z e n t ú l  —  a  h ib á k  e lk e r ü lé s e  é r d e k é ­
b e n  —  a z  e d d ig in é l  jó v a l nagyobb hatáskört k e l l  b iz t o s í ­
t a n i  a  t a n á c s i  s z e r v e k  ré s z é re .  F e l t é t le n ü l  s z ü k s é g e s  t e h á t ,  
h o g y  e z  szá llítá s i vona lon  is  é r v é n y e s ü l jö n  s a  m e g y e i  
s z e r v e k  t e l je s  a k t i v i t á s s a l ,  ö n te v é k e n y e n  d o lg o z z a n a k  a 
h e l y i  je l le g ű  s z á l l í t á s o k  s ilk e re s  le b o n y o lí t á s a  é r d e k é b e n .
35. ábra
A helyi fuvarozások szervezői megyei szállítási előadók voltak
' A  közúti ellenőrzés hírei■ l\
A KPM Autófelügyelet eddigi ellenőrző munkájának 
eredménye nemcsak a közúti forgalomban, hanem a já ­
rási és a megyei bíróságok munkájában is megmutatko­
zik. A bírósági tárgyalások megszaporodtak, a mulasz­
tók gyakorta nagy pénzbüntetésben részesülnek.
A következő esetek szintén bírósági tárgyalásra kerül­
nek:
— A solti gépállomás VA 808. rsz. vontatójával, 1954.
X II. 28-án, a szigeti Erdőgazdaság részére bányafát 
fuvarozott.
— A sükösdi Paprikafeldolgozó Célgazdaság VE 404. 
sz. vontatójával 1954. X II. 28-án az igazgató részére 
tűzifát szállított.
— A Begyűjtési Szállítási Vállalat SA—284. rsz gép­
kocsija 1954. XII. 30-án magánosok részére tűzifát 
szállított; X II. 28-án pedig az SB —322. rsz. gép­
kocsijával Harta—Solt viszonylatban a malomigaz­
gató felesége és leánya utazott.
— A kecskeméti Sertéstenyésztő és Hizlaló Vállalat 
X II. 30-án az FH—650. rsz. gépkocsival egy magá­
nos személygépkocsiját vontatta Kecskemétről 
Budapestre.
— A Könnyűipari Szállítási Vállalat I. 2-án FI—540. 
rsz. gépkocsijával magánosok részére tűzifát fuva­
rozott.
— A Bács megyei Földművesszövetkezetek Szállítás' V.
1954. X II. 29-én az UC—973. rsz. gépkocsival kis­
ipari termelőszövetkezetek részére végzett fuvaro­
zást.
— a Belkereskedelmi Iparcikkeket Szállító Vallalat 
1954. nov. 27-én az FD—514. és SL—269. írsz. gép­
kocsival magánosok részére bútort szállított Buda­
pest területén;
— a Nagymiskolci Állami Gazdaság 1954. nov. 25-én a 
VD—847. írsz. vontatójával magános részére szenet 
szállított;
— a  Fővárosi TEFU Vállalat ez év jan. 5-én az YA—
182. írsz. gépkocsival magános részére Budapest te­
rületén ingóságot szállított;
— a Begyűjtési Szállítási Vállalat 1954. dec. 8-án a SA—
877. írsz. gépkocsival Dunaföldvárról Szekszárdra en­
gedély nélkül személyeket szállított, majd ez év jan.
12-én a SA—861. írsz. gépkocsival Sárvárról a Lakás­
karbantartó KTSZ részére Szombathelyre meszet és 
kirakatberendezést fuvarozott;
— a Miskolci Mélyfúró Vállalat FH—523. írsz. gép­
kocsija 1954. dec. 7-én két mázsa súllyal Miskolcról 
Budapestre jött körzethatárátlépési engedély nélkül 
és üres menetlevéllel;
— a Fejérmegyei Allatforgalmi V. ez év jan. 25-én a 
FH—448. írsz. gépkocsival a dolgozói részére tüzelőt 
szállított;
— a Sárközi Állami Gazdaság ez év jan. 26-án a SB —
841. írsz. gépkocsival alkalmazottjának átköhözési 
ingóságát szállította Paksról Soltvadkertre.
36. ábra
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37. ábra
A  teherautóközlekedés áru- és menetirányító szervezetében 
1955 végén 1 főigazgatósági, 6 igazgatósági, 27 vállalati 
és 87 körzeti áru- és menetirányító szolgálati hely működött
S e g ítsü k : a  t e h e r g é p k o c s i  m e n e t ir á n y ít ó k a t
A  K ö z le k e d é s -  é s  P o s t a ü g y i  M i n i s z t é r i u m  közúti áru- 
é s  m en etirán y itóin ak  p ó t -  é s  v is s z f u v a r  b iz to s í tó  m u n k á ja  
n e m  k ö n n y ű .  A  t á v o ls á g i  f o r g a lo m b a n  m é g is  b iz ta tó  e re d ­
m é n y e k  á l la p í t h a t ó k  m e g :  e g y r e  s z a p o r o d ik  az o d a -  és 
v is s z a ú tb a n  is  t e r h e l t e n  k ö z le k e d ő  t e h e r g é p k o c s ik  s z á m a  
é s  e z z e l c s ö k k e n  a z  ü r e s  k i lo m é t e r t e l j e s i t m é n y ,  n ö v e k s z ik  
a  te h e r g é p k o c s ik  k ih a s z n á lt s á g a .  A z  e r e d m é n y e k  n a g y o b ­
b a k  le h e tn e k ,  h a  —  t ö b b e k  k ö z ö t t  —  a  k ö z ú t i  á r u -  é s  m e ­
n e t i r á n y í t ó k n á l  b e je le n t k e z ő  c é lfu v arozási vállalati é s  köz­
úti teh erg ép k o cs ik  a  p ó t f u v a r  b iz t o s í t á s a  é r d e k é b e n  a  m e ­
n e t i r á n y í t á s  jo g o s  k í v á n s á g a i t  jo b b a n  figyelem be ven n ék, 
i l l e t v e  a  b e je le n t k e z é s i  k ö te le z e t t s é g e t  é s  a z  a z z a l k a p c s o ­
la to s  s z a b á ly o k a t  jo b b a n  m e g ta r t a n á k .  E lé g  s z é le s  k ö r ­
b e n  t a p a s z ta l t  je le n s é g  p l . ,  h o g y  a  n e m  k ö z h a s z n á la tú  
te h e r g é p k o c s ik  p o n y v a  é s  m a g a s í tó  n é l k ü l  je le n t k e z n e k  a 
m e n e t i r á n y í t ó k n á l ,  a m i  a z  ő s z i - t é l i  h ó n a p o k  c s a p a d é k o s  
id ő s z a k á b a n  s o k  e s e tb e n  m e g g á t o l j a  a z  e g y é b k é n t  r e n d e l ­
k e z é s r e  á l ló  p ó t f u v a r  e lv é g z é s é t .  A z  e lm ú l t  h ó n a p  2 5 -én  
p l .  a z  1. sz. ÉPFU  SD— 169., S B —165., SD—432. frsz. t e h e r ­
g é p k o c s i ja i  P écsett  h iá n y o s  fe ls z e r e lé s s e l je le n t k e z te k .  A  
m e n e t i r á n y í t ó  á l t a l  p ó t f u v a x - k é n t  á r u k a t  —  k á ro s o d á s  v e ­
s z é ly e  m i a t t  —  a  p o n y v a h iá n y o s  k o c s ik r a  f e l r a k n i  n e m  
le h e te t t .  A  h á r o m  ÉPFU  k o c s i e z é r t  ü r e s e n  t é r t  v is s z a  
B u d a p e s t r e .
A  b e je le n t k e z ő  t e h e r g é p k o c s ik  v e z e t ő in e k  v o n a k o d á s á r a .
c s e k é ly  e g y ü t tm ű k ö d é s i  k é s z s é g re  je l le m z ő  p l . ,  h o g y  f .  é v i  
o k tó b e r  2 6 -á n  a  15. sz . A K Ö V  T o lb u c h in  k ö r ú t i  m e n e t ­
i r á n y í t ó já n á l  a z  FH — 781. frsz. kocs i  ( K ö z ú t i  K ő a n y a g  S z á l­
l í t ó  V . )  v e z e tő je  a z t  k é r t e ,  h o g y  p ó t f u v a r  n é l k ü l  e n g e d jé k  
e l  N y í r e g y h á z á r a ,  m e r t  a  h a j t ó k a r  c s a p á g y a  m e g h ib á s o ­
d o t t  é s  c s a k  ü re s e n  v á l l a l k o z i k  v is s z a t é r n i  te le p h e ly é r e .  
A  m e n e t i r á n y í t ó  e z t  a  k i f o g á s t  n e m  f o g a d ta  e l .  A  g é p ­
k o c s iv e z e tő  m á s n a p  ú jb ó l  je le n t k e z e t t  s  e k k o r  m á r  v á l ­
l a l t a  a  p ó t f u v a r t .  A z  in d o k o la t la n  h u z a - v o n a  e s e te  t ü k r ö ­
z ő d ik  a z  Ikarusz V. 63. p róba  frsz. k o c s i ja  v e z e tő jé n e k  
e l já r á s á b a n  is ,  a k i  u g y a n c s a k  a z  e lő b b i  m e n e t i r á n y í t ó n á l  
je le n t k e z e t t  n o v e m b e r  4 -é n  7  ó r a k o r  a z z a l,  h o g y  B u d a ­
p e s t— G y ő r  v is z o n y la tb a n  ü r e s e n  k ö z le k e d ik .
A  v e z e tő  a  m e n e t i r á n y í t ó  á l t a l  a d o t t  M o s o n m a g y a r ó v á r  
r e n d e lt e té s ű  f u v a r t  n e m  v á l la l t a .  C s a k  h o s s z a b b  id ő  e l ­
t e l t e  u tá n  s i k e r ü l t  g y ő r i  k ü ld e m é n y t  b iz t o s í t a n i  a  t e h e r ­
g é p k o c s i ré s z é re .
S a jn o s ,  a z  e m l í t e t t  e s e te k  n em  elszigeteltek .  S o k - s o k  
o ly a n  p é ld á t  le h e t n e  f e l s o r o ln i ,  a m ik o r  a  b e je le n t k e z ő  
t e h e r g é p k o c s i v e z e tő je  a z  er re  von atkozó szabá ly ok  nem  
ism erésébő l  v a g y  m á s  o k b ó l  k i f o l y ó l a g  a  h e ly e s e n  e l já r ó  
k ö z ú t i  á r u -  és m e n e t i r á n y í t ó  m u n k á já t  n e h e z í t i ,  s  s z á m o s  
e s e tb e n  a k a d á ly o z ó já v á  v á l i k  —  a  p ó t -  v a g y  v is s z f u v a r  
m e g h iú s u lá s á n  k e r e s z tü l  —  a  te h e r g é p k o c s ik  g a z d a s á g o ­
s a b b  k ih a s z n á lá s á n a k .
38. ábra
A gépkocsik gazdaságosabb foglalkoztatását 
a menetirányítók sem tudták egyedül megoldani
A közúti árufuvarozás szervezése és problém ái
1955-ben a közúti áru- és menetirányító szolgálat eredményei az 
alábbiak voltak:
AKÖV-ök Közületek
Összes pótfuvarok száma: 24 225 5 785
Összes pótfuvarkilométer: 2 409 027 753 923
Összes pótfuvar árutonna-kilométer: 10 510 670 3 040 271
Vállalati többlet bevétel (Ft): 15 701 917 4 242 894
A gépkocsit üzemeltetők többlet bevétele: 7 049 940 Ft volt 
(39. ábra).
1955-ben a rendszeres darabáru-járatok száma 214, a forgalom­
ba bekapcsolt községek száma: 3329, a fuvarozott darabáruk súlya: 
245 ezer tonna volt. 1956-ban az IKARUS gyár 3 db fedett, darab­
áru szállítására tervezett teherkocsi prototípusát készítette el, és 
próbaüzemre átadta az AKOV-nek. Megjelent Budapest utcáin az el­
ső magyar gyártmányú jégszállító autó is, aminek kocsiszekrényét 
különleges szigetelő anyagból készítették azért, hogy a jég a legna­
gyobb melegben se olvadjon el. Forgalomba állítottak még jégszállí­
tó pótkocsikat is.1
1955. december 8-án és 9-én tartották meg Budapesten az első 
magyar közlekedési konferenciát, amin öt fő kérdést tárgyaltak 
meg:
1. eredmények és feladatok a közlekedés fejlesztésében;
2. a közlekedési üzemágak optimális együttműködése;
3. útgazdálkodás;
4. önköltségcsökkentés és új technológia alkalmazása;
5. a korszerű járművek szerkesztési alapelvei.2
1956. január 1-től az Autóközlekedési Tudományos Kutató Inté­
zet két új egységgel bővült. A Minisztertanács rendeletére Országos 
Porlasztóbeállító szolgálatot állítottak fel. A másik részleg külső 
megbízásokra végzett vizsgálatokat, és kipróbálásra váró prototípu-
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sokat is legyártott. A Kartográfiai Vállalat is pótolt egy régi hiányt: 
ötvenezer példányban kiadták Magyarország közúti térképét, ára 45 
Ft volt.
Ebben az évben ismét napirendre került a bizonylati fegyelem 
megszilárdítása. Hangsúlyozták, hogy a tehergépkocsi-fuvarozás 
legfontosabb bizonylata a menetlevél. A fuvarozó és a fuvaroztató a 
gépkocsivezetővel együtt felelős a menetlevél helyes vezetéséért, és 
a bizonylati fegyelem megjavítása érdekében közös erővel mindent 
el kell követni.
1956 nyarán kezdte meg működését a Kisipari Szövetkezetek 
Szállítási Irodája. Az iroda biztosította a szövetkezetek állományába 
tartozó gépkocsik jó kihasználását és gazdaságos elosztását. Gondos­
kodott a darabáruküldemények gyors szállítása mellett a járművek 
kellő kihasználásáról is. Műszaki ellenőrzést gyakorolt a gépkocsik 
felett, szervezte és irányította a gépkocsik javítószolgálatát.3
Az 1956. október 23-át követő események után különösen meg­
nőtt a kereslet a tehergépkocsik iránt. Erről a Közlekedési Közlöny 
1957. január 27-én így számolt be: „Voltak hetek, am ikor a vasút 
egyáltalán nem, vagy csak alig m űködött. Az élet a harcok és a sztráj­
k ok  idején sem állt m eg: a  legelem ibb szükségleti c ikkekkel akkor is 
ki kellett elégíteni a lakosság és a közintézm ények szükségleteit. Ilyen 
körülm ények között különösen megnőtt a gépkocsik értéke és az au­
tóközlekedési dolgozók iránti megbecsülés. Ö röm m el és büszkeséggel 
állapíthatjuk meg, hogy a gépkocsiközlekedés ekkor is megfelelt a  vá­
rakozásoknak, osztatlan elismerést váltva ki a lakosság legszélesebb 
köreiben. Lényegében a legnehezebb időszak elmúltával sem csök­
ken t a fuvaroztatók körében az a törekvés, hogy szállítási feladatai­
kat lehetőleg gépkocsival oldják meg. A tárgyilagosság kedvéért el 
kell ismerni, hogy ez az igény ma még sok esetben indokolható a je ­
lenlegi helyzettel. A gépkocsiközlekedés ugyanis rugalmassága fo ly ­
tán könnyebben alkalm azkodik a ma még sok helyütt nehézségekkel 
kü zdő üzem i term eléshez, mint például a vasút. Sok helyütt a gazda­
sági okok  is szükségessé teszik gépkocsik alkalm azását ott, ahol az­
e lő tt vasút m űködött. Az ipar és a kereskedelem  körében ugyanis még 
sok  a hiánycikk és ilyen körülm ények között elsőrendű érdek fűződik  
a leggyorsabb közlekedési eszköz alkalm azásához. M indezek együttes 
következm énye, hogy az október 23-át követő  esem ények következ-
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tében a számban megcsappant, és az erősen elhasználódott tehergép­
kocsiknak kapacitásu kat m eghaladó fe la d a to k ka l kellett m eg­
birkózniuk”4 (40. ábra).
1957-ben a közúti közlekedés szervezetében az alábbi vállalkozá­
sok történtek: február 1-től megszűnt a KPM Autóközlekedési Fő­
igazgatóság, feladatkörét a KPM VI. Autóközlekedési Főosztálya 
vette át. A Főosztály a KPM épületébe a harmadik emeletre költö­
zött. Az autójavító és alkatrész-gyártó vállalatok közvetlen irányítá­
sára pedig Autófenntartó Ipari Tröszt alakult. A Tröszt Budapesten 
a VI. kerület, Lenin krt. 96. sz. alatt kezdte meg működését. A volt 
Autóközlekedési Főigazgatóság országos főmenetirányító szervezete 
február 1-től kezdődően változatlanul a Budapesti Autóközlekedési 
Igazgatóság keretében működött. Szintén február 1-től a KPM Bu­
dapest területén új teherautófuvarozási vállalatot létesített Budapes­
ti 18. sz. Autóközlekedési Vállalat néven (székhelye: Budapest, 
XIII., Lehel út 10/a). A vállalat főként kis teherbírású gépkocsikkal 
rendelkezett, és így jelentős segítséget nyújtott a fővárosi szállítások 
lebonyolításában.
Tekintettel arra, hogy Budapesten kevés kis kapacitású állami te­
hergépkocsi volt üzemben, jelentősen megnövekedett a magánfuva­
rozók száma. Ezen a hiányosságon akkor úgy próbáltak segíteni, 
hogy a 18. sz. AKOV mintegy 30 db kis kapacitású tehergépkocsiját 
nagy taxiórákkal szerelték fel, és ezek taxidíjszabással álltak a szállí­
tók rendelkezésére5 (41-42-43. ábra).
A KPM Autófelügyelet 1957 elején már teljes apparátusával el­
lenőrizte a közületek, a célfuvarozási vállalatok és a közhasználatú 
fuvarozási vállalatok által végzett áruszállításokat. Megállapították, 
hogy a közutakon végzett fuvarozásokkal kapcsolatos szabálytalan­
ságok nagymértékben növekedtek. A szabálytalanságokat elkövető 
vállalatok minden esetben kizárólagos vállalati érdeket, sok esetben 
az egyéni és magánérdekeket tartották szem előtt, ezáltal megszeg­
ték az érvényben lévő rendeleteket, figyelmen kívül hagyták az álta­
lános népgazdasági érdekeket6 (44. ábra).
1957. május 17-én a KPM-ban Csoltó László KST mb. titkár el­
nökletével munkaértekezletet tartottak a megyei szállítási előadók 
részére. Az értekezleten megvitatták a fuvarozók és a fuvaroztatók 
közötti együttműködés megjavítását, kitértek az ötnapos munkahét
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bevezetésével kapcsolatos zavarokra is. Hangsúlyozták, hogy péntek 
délutántól hétfő reggelig az áruk fogadása szünetel, a küldemények 
felgyülemlenek a vasúton, a házhozfuvarozásuk sok esetben csak a 
keddi napon lehetséges. A hiányosságok megszüntetése érdekében a 
megyei szállítási előadók helyszíni vizsgálatokkal segítik majd az 
áruátvételek zavartalan lebonyolítását, és foglalkoznak a komplex 
brigádokkal is, amelyeket a legtöbb megyében az utóbbi időben 
elhanyagoltak.7
A KPM. VI. Autóközlekedési Főosztály 1957. június 1-től meg­
szüntette a MAVAUT autóbuszjáratokon a lejárt menetjegyek leszál­
lás előtti kötelező leadását. Ezt az intézkedést az tette szükségessé, 
hogy túl sok időt vett igénybe a lejárt menetjegyek elszedése, a hi­
vatalos utazásoknál ezek helyett az igazolás kiadása, másrészt az 
újabb típusú autóbuszokon (IK 610, 60, 55.) a gépkocsivezető ezt a 
munkát nem tudja elvégezni.8
A Központi Szállítási Tanács 12/4/1957. sz. határozatával a 
36/11/1953. KSZT. sz. alatt jóváhagyott Tehergépkocsi Fuvarozáster­
vezési Utasítás módosítását rendelte el, ami júniustól lépett életbe.9
A közlekedési tárca 1957 augusztusában tartott először együttes 
Országos Szállítási Értekezletet. A korábbi években az egyes közle­
kedési ágazatok külön-külön tartották országos tanácskozásukat, 
ami már bizonyos mértékben sematikussá vált. Ezen az új formában 
szervezett értekezleten a vasúti, tehergépkocsi, hajó- és szekérfuva­
rozás, valamint a belföldi szállítmányozás őszi forgalmi problémáit 
együttesen tűzték napirendre. A résztvevők a gazdasági tárcák, a 
szállítási szempontból legjelentősebb fuvaroztatók képviselői, a me­
gyei szállítási előadók és a közlekedési tárca, valamint a közlekedé­
si vállalatok vezetői voltak. Az értekezlet Kossá István közlekedés- 
és postaügyi miniszter megnyitó beszédével kezdődött. A miniszter 
többek között hangsúlyozta, hogy az ez évi őszi forgalom minden 
eddiginél kedvezőbb körülmények között indul. A szállítási felada­
tok nem emelkedtek a korábbi években megszokott ütemben, sőt 
több szállításigényes beruházás is elmaradt. Az őszi forgalom nem 
látszik nehéznek, de több kedvezőtlen jelenség miatt mégis meg kel­
lett tartani az országos tanácskozást. Ilyenek voltak például:
— a szállítási kapacitások elégtelen kihasználása sok tekintetben 
már tűrhetetlen (45. ábra);
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-  jelentősen csökkentek a szombati és vasárnapi rakodások. Meg 
kell győzni a dolgozókat, hogy a heti pihenőnap máskor is kivehe­
tő, nemcsak vasárnap. Ha a meggyőző szó nem elég, kormányintéz­
kedés kell.
-  A fuvarozók és a fuvaroztatók összefogása és jó munkája az őszi 
forgalomban népgazdasági érdek és hazafiúi kötelesség.
Az értekezlet előadója Földvári László miniszterhelyettes volt, aki 
ismertette az őszi forgalom legfontosabb feladatait az egyes közleke­
dési ágakra vetítve. Kitért a hiányosságokra is. A tehergépkocsi-köz­
lekedés terén például arra, hogy törekedni kell a napi legalább 15 
órás foglalkoztatásra, a gépkocsik kétirányú kiterhelésére, a pótko­
csik felhasználására, a menetrendszerű darabárus járatok jobb ki­
használására, a mennyiségvállalásos fuvarozási forma fejlesztésére, a 
szállítási tervfegyelem magjavítására. Kilátásba helyezte a miniszter­
helyettes, hogy ha nem történik meg a reális, pontos szállítási ada­
tok időre történő bejelentése, és a jelenlegi számtalan hiba nem szű­
nik meg, megfelelő adminisztratív intézkedésre lesz szükség.
Csoltó László, a Központi Szállítási Tanács titkára bejelentette, 
hogy a munkaszüneti napi rakodások, valamint a tehergépkocsik 
szombati és vasárnapi igénybevételének fokozására a Központi Szál­
lítási Tanács elnöke százezer forint célprémiumot tűzött ki, amit 
azon vállalatok szállítási dolgozó között osztanak szét, akik a jelzett 
feladatoknak a legjobban megfelelnek. További négyszázezer forin­
tot osztanak szét azon vállalatok dolgozóinak, akik az őszi forgalom 
hónapjaiban a tehergépkocsiknál a mennyiségvállalásos fuvarozási 
forma alkalmazását, valamint a pótkocsik igénybevételét a legna­
gyobb mértékben fokozzák. Az értekezlet Katona Antal miniszterhe­
lyettes zárszavával ért véget, aki az őszi csúcsforgalom sikeres lebo­
nyolításának nagy politikai jelentőségére hívta fel a figyelmet.10
A KPM Autófelügyelet 1957 őszén is sok szabálytalanságot álla­
pított meg. A kecskeméti Állami Mezőgazdasági Gépállomás fuvaro­
zásait vizsgálva megállapította, hogy három hónap alatt végzett 149 
fuvarozásból 60 szabálytalan volt, a gépállomás bejelentési kötele­
zettségének nem tett eleget, és a mezőgazdasági jellegű fuvarozások 
30%-a szabálytalannak minősíthető. A Szegedi Köztisztasági Válla­
lat saját gépkocsijaival rendszeresen fuvarozott oxigént Budapestről 
Szegedre. A Nehézipari Minisztérium igazolása szerint a vállalat a
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budapesti Oxigéngyár szegedi lerakatát kezelte, és ezért indokolt 
volt a szállítás. Az ellenőrök véleménye szerint ezek a szállítások 
azért nem voltak indokoltak, mert a Köztisztasági Vállalat körzetha­
tár-igazolványa erre nem ad módot, de ez a szállítás nem is tartozik 
a vállalat profiljába11 (46. ábra).
A magánosok által végzett szekérfuvarozással is foglalkoztak (47- 
48. ábra). Megállapították, hogy a magánfuvarosok tevékenységére 
nagy szükség van, mert sok helyen a rendelkezésre álló állami fuvar­
erő nem képes a feladatokat ellátni. Ügyelni kell azonban arra, hogy 
a magánosok foglalkoztatása ne történjen kihasználatlan állami ka­
pacitás mellett, és ilyen módon ne keletkezzen a népgazdaság szem­
pontjából indokolatlan és káros konkurencia a magános és a közü­
leti szektor között. Felhívták a helyi tanácsok figyelmét arra, hogy 
az ő feladatuk a követelmények megtartásáról gondoskodni.12 A me­
gyei szállítási előadók munkájával kapcsolatban hangsúlyozták, 
hogy igen fontos feladatuk az is, hogy súlyt helyezzenek a vasút és a 
gépkocsi közötti együttműködés gyakorlati megvalósításával kap­
csolatban a helyi feladatok biztosítására. Ennek első lépcsőjeként 
meghatározott, rövid távolságú viszonylatokban jelentős árumeny- 
nyiséget vesz át a vasúttól a közút. Másik fontos feladatuk a szállí­
tási dolgozók vizsgáztatására vonatkozó minisztertanácsi határozat 
végrehajtásának figyelemmel kísérése. Különösen nagy ezzel kap­
csolatban a hiányosság a tanácsi felügyelet alatt működő vállalatok­
nál, ahol az új szállítási dolgozók egy része nem rendelkezik a szük­
séges képesítéssel. Lényeges feladatuk még az is, hogy nagy gondot 
fordítsanak a zöldség-gyümölcs forgalom megfelelő előkészítésére 
is.13 Erre azért volt szükség, mert a kormány 1957-ben új felvásárlá­
si rendszert vezetett be, ami kizárólag az önkéntességre épült. Az új 
rendszer a mezőgazdasági termék szállításának szervezését a koráb­
bi évekkel szemben nehezebbé tette, mert a konkrét feladatok csak 
később váltak ismertté a fuvarozást irányító és lebonyolító szervek 
előtt. Az 1958. évi feladatokat a Központi Szállítási Tanács május 
havi ülésén tárgyalta, és határozatot hozott a szállítási feladatok 
zökkenőmentes megoldása érdekében. A határozat előírta a tervezés 
módját, a terv benyújtásának időpontját, aminek megtartása a fuva­
roztatók részéről alapfeltétele volt a fuvarozó vállalatok által elvég­
zendő feladatok jó teljesítésének. A határozat előírta, hogy júliustól
172
novemberig a közhasználatú és a célfuvarozó gépkocsiparkból ha­
vonta hány darabot kell biztosítani a betakarítási és felvásárlási el­
szállítási feladatok elvégzéséhez. A mennyiségvállalásos fuvarozási 
forma növelése érdekében a határozat kimondta, hogy egyes árufaj­
tákat (gabonafélék, cukorrépa, dinnye, tengeri) a fuvarozó csak úgy 
vállalhat szállításra, hogy a gépkocsival ő rendelkezik, és a fuvaroz­
tató által közölt viszonylat ismeretében a fuvarozás megszervezését 
is ő végzi. Ezeket az árufajtákat lehetőleg a rakodási tevékenységgel 
együtt kell fuvarozásra elvállalni. A napi foglalkoztatási idő ebben az 
időszakban napi 15 óránál is több lehetett, és a gépkocsik jó kihasz­
nálása érdekében az üres futás, az állásidő csökkentése s a pótkocsik 
fokozottabb igénybevétele is cél volt.14 A Központi Szállítási Tanács 
kezdeményezésére 1958 nyarán Mezőgazdasági Szállítási Bizottság 
alakult, aminek munkájában az érdekelt minisztériumok és főható­
ságok legjobb szakemberei vettek részt. A bizottság feladata volt, 
hogy a szállítási igények és a rendelkezésre álló fuvareszközök kapa­
citása alapján a korszerű közlekedéspolitikai irányelvek figyelembe­
vételével javaslatokat dolgozzanak ki a mezőgazdasági fuvarozási 
feladatok célszerű, gazdaságos lebonyolításának biztosítása 
érdekében.15 A közhasználatú autóközlekedés a cukorgyárak szállí­
tásait már az egész ország területén rakodási tevékenységgel együtt 
vállalta el, és szeptember hónapban mintegy 300-350 fővel több ra­
kodómunkást foglalkoztatott. A fuvaroztatók az ipari szállítási fel­
adatoknál is egyre nagyobb mértékben igényelték a rakodási mun­
kák elvégzését is, ami megteremtette a mennyiségvállalásos fuvaro­
zás feltételeit, és nagyban elősegítette a pótkocsik foglalkoztatásá­
nak lehetőségét is.16
1958. május 1-től a tehergépjármű-közlekedésre vonatkozó kör­
zethatár-korlátozásokat az alábbiak szerint módosították:
1. a célfuvarozási vállalatok gépkocsijai az egész ország területére;
2. a közületek gépkocsijai a telephely szerinti megye területére, 
ha a fuvarozási távolság 50 km-nél nem nagyobb, átfuvarozási lehe­
tőség a szomszéd megye területére;
3. a mezőgazdasági termelőszövetkezetek tehergépkocsijai: saját, 
valamint tagjaik háztáji termelvényeik szállítására az egész ország te­
rületére, egyéb szállításokra a közületi gépkocsikra megállapított 
körzethatár érvényes.
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4. A földműves-szövetkezetek tehergépkocsijai és
5. a kisipari termelőszövetkezetek tehergépkocsijai a közületek 
tehergépkocsijaira megállapított korlátozásokkal fuvarozhatnak.
6. A mezőgazdasági gépállomások vontatói mezőgazdasági jelle­
gű fuvarozásoknál a gépállomás működési területére és a szomszé­
dos gépállomások egész területére fuvarozhatnak. Nem mezőgazda- 
sági jellegű fuvarozásoknál területi korlátozás: a fel- és lerakóhely 
közötti távolság a közúton 24 km-en belül legyen. Tehergépkocsival 
végzett mezőgazdasági és egyéb fuvarozásokra egyaránt a közületek 
tehergépkocsijaira megállapított körzethatár érvényes.
7. Minden más szerv üzemeltetésében lévő vontató a telephelytől 
közúton mért 30 km-es körzeten belül fuvarozhat.
8. A közútra levizsgáztatott dömperek az üzemeltető vállalat mű­
ködési területén belül a mindenkori rakodási helytől közúton mért 
10 km távolságig fuvarozhatnak.
Ezzel a rendelettel egyidejűleg (1958. május 1-től) a TEFU-válla- 
latok gépjárműveire megállapított körzethatár-korlátozást a módo­
sító rendeletekkel együtt hatályon kívül helyezték, azaz a TEFU- 
gépkocsik az ország területén korlátozás nélkül fuvarozhattak.17
Egységes minisztériumi ellenőrzés alá vonták az autóközlekedést 
és a szekérfuvarozást, ami elősegítette a két közúti közlekedési ág 
közötti helyes koordinációt is. Ezt igazolta például, hogy a vidéki 
városokban a helyi áruterítő vagy begyűjtő forgalom egy részét ló­
fogatra terelték át, és a gépkocsikat 2-4 km-es távolságon végzett fu­
varozások helyett nagyobb távolságon foglalkoztatták.18 
A SZÖVOSZ Szállítási Bizottsága pedig a gyorsan romló zöldség­
gyümölcsáruk szállításának vasútról közútra történő átterelésére tett 
javaslatot.19
A szekérfuvarozással kapcsolatban sok szabálytalanságot állapí­
tottak meg az ellenőrök. Az érvényben lévő szabályok szerint azok­
ban a helységben, ahol Belsped-vállalat vagy kirendeltség működött, 
állami szerv csak a Belsped-del végeztethetett fuvarozást. 
A 22/1958/III. 7. sz. kormányrendelet szerint közületi vállalat csak 
akkor végeztethet magánfuvarossal fuvarozást, ha a Belsped nyilat­
kozatott adott arról, hogy a szóban levő fuvarozást nem vállalja, 
vagy pedig a vállalat erre a KPM-től külön engedélyt kapott. A fu­
varozási teljesítményért járó díjakat azonban a magánfuvaros igény-
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bevétele esetén is csak a Belsped-en keresztül lehet elszámolni. 
Azokban a helységekben, ahol Belsped-vállalat vagy kirendeltség 
nem működik, ott az állami vállalatok és szervek közvetlenül vehe­
tik igénybe a magánfuvarosokat. Ilyen esetben a megyei és megyei 
jogú városi tanácsi hivatal apparátusában működő tarifaellenőrök 
feladata a magánfuvarosok ellenőrzése, illetőleg a felszámított fu­
vardíjak díjszabás szerinti helyességének ellenőrzése. Hasonló fel­
adata van a tanácsnak a magánfuvarosok által magánosok részére 
végzett fuvarozásoknál is. A magánfuvarosok foglalkoztatásának el­
lenőrzése a tanácsok feladata volt. Arra kellett törekedni, hogy a 
Belsped-vállalatok fuvarozásainak szervezésével, a fuvareszközök 
megfelelő átcsoportosításával lehetővé tegyék a közületi fuvarozá­
sok kielégítését.20
A KPM 1958. november 3-án országos értekezletet tartott a me­
gyei tanácsok, a Budapesti Fővárosi Tanács, valamint a megyei jogú 
városi tanácsok építési és közlekedési osztályának vezetői részére. 
Az értekezleten a szállítási feladatokkal kapcsolatban Csoltó László, 
a Központi Szállítási Tanács titkára szólalt fel, és többek között rá­
mutatott arra, hogy a megyei tanácsok fontos feladata a magánfuva­
rozók lehető visszaszorítása a szállítási feladatok megoldásából. Az 
elmúlt év óta egészségtelenül elszaporodtak a magánosok által vég­
zett fuvarozások, amit a tanácsi szervek is elősegítettek azzal, hogy 
az illetékes közlekedési szervek megkérdezése nélkül nyakra-főre 
adtak fuvarozási engedélyt bárkinek, aki kérést terjesztett elő. He­
lyes volna, ha a közeljövőben a megyei tanácsok végrehajtó bizott­
sági ülésen foglalkoznának a magánfuvarozással kapcsolatos problé­
mákkal. A megyei tanácsoknak minden erővel támogatni kell az új 
közlekedéspolitikai célkitűzéseket is, amelyek arra irányulnak, hogy 
a szállítási feladatokat észszerűbben, gazdaságosabban osszák el az 
egyes közlekedési ágak között. A megyei tanácsoktól azt kérte a köz­
lekedési kormányzat, hogy az eddigieknél sokkal alaposabb módon 
vizsgálják meg,- hogy milyen további árumennyiséget lehet a vasút­
ról a közútra átterelni. Ezt követően Csoltó László azzal is foglalko­
zott, hogy a megyei tanácsok gyakran mellékesen kezelik a szállítá­
si problémákat, és nem törődnek ezzel a munkaterülettel. Emellett 
a szállítási előadókat egészségtelenül túlterhelik egyéb munkával is.21
1959-ben a termelőszövetkezeti mozgalom fejlődése és megerő­
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södése szükségessé tette az új termelőszövetkezetek szállítási felada­
tainak maradéktalan, zökkenőmentes és gazdaságos megoldását is. 
Ennek érdekében az új termelőszövetkezetek a mezőgazdasági gé­
pek mellett vontatókat is kaptak azért, hogy belső anyagmozgatása­
ikat gépi erővel végezhessék el. A szövetkezetek megalakulása előtt 
az egyéni gazdálkodók saját lófogattal végezték szállításaikat, ami­
nek a megoldása most elsősorban a mezőgazdasági gépállomások, 
másodsorban a közforgalmú autóközlekedés feladata lett. A közfor­
galmú autóközlekedési vállalatok felkészültek az új termelőszövet­
kezetek szállítási feladatainak gyors és gazdaságos megoldására, a te­
hergépjárművek egy részét a gócponti helyekről kisebb körzeti he­
lyekre telepítették az ott jelentkező fuvarfeladatok elvégzésére. Az 
új termelőszövetkezetek iparcikkekkel történő gyorsabb ellátása ér­
dekében a darabárus járatok útvonalát úgy alakították ki, hogy a ter­
melőszövetkezeteket ellátó boltegységeket az útvonalba bekapcsol­
ják. A szakképzettség megteremtése érdekében a termelőszövetkeze­
tek rendelkezésére bocsátották az egyes közlekedési ágakkal kapcso­
latos alapismereteket tartalmazó brossúrát, valamint a szállítási fel­
adatok ellátásával megbízott termelőszövetkezeti dolgozók részére 
oktatást, tanfolyamot tartottak.22
A szállítási ismeretterjesztő füzetet térítés nélkül bocsátották a 
termelőszövetkezetek részére. Az 1959. április 16-án tartott munka­
értekezleten a megyei szállítási előadók több problémát is megtár­
gyaltak. Ilyen volt például az, hogy a termelőszövetkezeti mozgalom 
fejlődésével számos fuvarozással is foglalkozó egyéni termelő lett 
termelőszövetkezeti tag, így a magánfuvarozó kapacitás jelentősen 
csökkent. Ilyen körülmények között az is megfontolandó, hogy ahol 
erre szükség van, a termelőszövetkezeteknek szabad kapacitásuk ter­
hére engedélyezni kellene a fuvarozás végzését. Ezzel kapcsolatban 
a munkaértekezlet álláspontja az volt, hogy a termelőszövetkezetek 
elsődleges feladata a mezőgazdasági termelés és az azzal kapcsolatos 
szállítások elvégzése. Fuvarozási tevékenység részükre csak akkor 
engedélyezhető, ha az nem gátolja a mezőgazdasági termelés zavar­
talanságát, folytonosságát. A megyei szállítási előadók feladatává 
tették annak elbírálását, hogy megvizsgálják a fennálló helyzetet. 
Több megyei szállítási előadó is hangsúlyozta, hogy egészségtelen a 
gépállomások azon törekvése, hogy elsődleges feladatukon -  az ál­
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lami gazdaságok, termelőszövetkezetek mezőgazdasági jellegű szál­
lítási igényeinek kielégítése -  túl egyéb, nem mezőgazdasági jellegű 
fuvarozásokat vállalnak, ugyanakkor ezen a területen levő mezőgaz­
dasági szervek közhasznú fuvareszközöket vesznek igénybe. Ezen a 
téren a Földművelésügyi Minisztérium feladata rendet teremteni. 
Ekkor már nagy számú fuvareszköz volt a mezőgazdasági szervek 
birtokában, de sem az állami gazdaságok, a termelőszövetkezetek, a 
gépállomások, sem az államigazgatás vonalán nem volt szállítási ap­
parátus a szállítások tervezésére, szervezésére, a szállítási feladatok 
összefogására, irányítására lebonyolítására és a szállítások gazdasá­
gosságának vizsgálatára. A munkaértekezlet első lépésként javasolta 
a megyei tanácsok mezőgazdasági osztályában szállítási előadói 
munkakör létesítését.23
1959-ben tovább szaporodtak a törvényellenes, szabálytalan köz­
úti fuvarozások, ami azt bizonyította, hogy a vállalatok, mezőgazda­
sági szervek vezetői vagy nem ismerik, vagy nem törődnek a teher­
gépkocsik használatára vonatkozó előírásokkal. A megállapított sza­
bálytalanságok több mint 60%-át a mezőgazdasági szektor állomá­
nyában levő tehergépjárművel követték el. A felügyeleti szervek és a 
minisztériumok szigorú intézkedésére lenne szükség ahhoz, hogy a 
törvénytelenségek megszűnjenek.24
A KPM. VI. Autóközlekedési Főosztály rendeletére 1959-ben az 
autóközlekedési vállalatok és a Belsped-vállalatok fuvarvállaló he­
lyeit az egész ország területén össze kellett vonni. Ekkor az ország­
ban 80 AKOV körzeti menetirányító szolgálati hely és 130 BEL- 
SPED kirendeltség működött.25 1959. június 14-én tartották Buda­
pesten az UVATERV székházában a IV Országos Szállítási Értekez­
letet, ami Csoltó Lászlónak, a KSZT titkárának megnyitó beszédé­
vel kezdődött. Az elnöki megnyitó után Kossá István közlekedés- és 
postaügyi miniszter emelkedett szólásra, aki többek között hangsú­
lyozta, hogy megbízható becslések szerint a nyári és az őszi hóna­
pokban 30%-al több lesz az elszállítandó áru mennyisége, mint az 
elmúlt évben. Ennek ismeretében már most megállapítható -  mond­
ta a miniszter - ,  hogy akármilyen erőfeszítést teszünk, ha nem ka­
punk megfelelő műszaki segítséget, nem tudunk megbirkózni a fel­
adatokkal. Az autóközlekedés területén sokáig már nem tartható, 
hogy az üzemek óradíjas elszámolással béreljék a tehergépkocsikat,
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meg kell valósítani a legszélesebb körben a mennyiségvállalásos fu­
varozást. Afelett sem lehet napirendre térni, hogy a közületi gépko­
csik kihasználása csak töredéke az AKOV kocsik kihasználásának. 
A miniszter beszéde után 19 felszólalás hangzott el.26
A Központi Szállítási Tanács titkársága 1959. július 30-án mun­
kaértekezletet tartott a megyei szállítási tanácsok szállítási előadói 
részére. A megyei szállítási előadók rámutattak arra, hogy kormány­
zatunk igen jelentős mennyiségű új tehergépkocsit bocsátott a ter­
melőszövetkezetek rendelkezésére, de egyes helyeken nem megfele­
lően használják a gépkocsikat, sok esetben illetéktelen fuvarozást 
végeznek velük. Mind nagyobb nehézséget okoz az is, hogy a mező- 
gazdaságban nincs megfelelő szállítási szervezet. Jobb szervezéssel 
nem lenne szükség a mezőgazdaságot fuvareszközökkel megsegíteni, 
a szállításaikat saját fuvareszközeikkel is megoldhatnák. Többen 
hangsúlyozták az éjjeli, a vasár- és ünnepnapokon történő rakodá­
sok megszervezését is.27
1959 nyarán rendkívüli mértékben elszaporodott a tehergépko­
csival történő személyszállítás. A csoportos személyszállítás engedé­
lyét a területileg illetékes autóközlekedési igazgatóság adta ki, de so­
kan engedély nélkül - vagy nem az engedélyezett személyszállítást - 
végezték a tehergépjárművel. Mások nem az engedélyezett jármű­
vel, útvonalon, napon vagy az engedélyezett céllal végeztek csopor­
tos személyszállítást. Az is gyakran előfordult, hogy a társadalmi 
szervek nem a megye területén és nem az engedélyt kiadó társadal­
mi szerv sajátos céljaira szolgáló utazásra használták fel engedé­
lyüket.28
1959. szeptember 16-17-18-án rendezték meg Budapesten a II. 
Országos Közlekedési Kongresszust, ami három ülésszakból állt. 
A megnyitó ülés általános, valamennyi közlekedési ágazatot érintő 
kérdéssel foglalkozott, a szakosított üléseken külön-külön tárgyal­
ták meg a vasút, a közút, a hajózás és a légiközlekedés fejlesztési 
problémáit, majd a záróülés ismét közös tanácskozás volt. A közúti 
közlekedés ülésén Földvári László miniszterhelyettes elnökölt, az 
ülés előadói pedig Ivócs Béla, a KPM VI. Autóközlekedési Főosztály 
vezetője, és Molnár János, a KPM. II. Útfőosztály vezetője volt. 
Ivócs Béla többek között vázolta, hogy hazai viszonyaink között 
1965-ig az összes áruszállítás 55-58% -át gépkocsival kell elvégezni,
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ami a gépjárműállomány jelentős növelését teszi szükségessé. Ha­
sonló fejlődés előtt áll az autóbusz-közlekedés is, és jelentősen nö­
vekszik a magán személyautók száma is. Mindezek együttesen a gép­
kocsigyártó ipar és az alkatrészgyártó ipar fejlesztését, a szervízháló­
zat kiépítését is megkövetelik. Végül hangsúlyozta, hogy a káderfej­
lesztés halaszthatatlan megoldást kíván, mert megfelelő személyi ál­
lomány nélkül nem hajthatók végre az autóközlekedésre váró 
feladatok.29
Az autóközlekedés területén az 1956. évi árvíz óta nem hajtottak 
végre akkora központi szervezést, mint 1959 őszén. Külön megyei 
összekötők járták a megye területét, az autóközlekedési igazgatósá­
gok létszámából függetlenített dolgozók kizárólag a mezőgazdasági 
szállítások szervezésével és ellenőrzésével foglalkoztak, és a KPM. 
VI. Autóközlekedési Főosztályáról is külön kijelölt dolgozók segítet­
ték az egyes igazgatóságok területén mutatkozó mezőgazdasági szál­
lítási feladatok megoldását. Az ország egész területéről naponta je­
lentések érkeztek a feladatokhoz szükséges fuvareszköz igényekről, 
azok kielégítési módjáról, a fuvareszközök kihasználásáról, valamint 
az esetleges rendelleneségekről. Szükség esetén azonnal közvetlen 
központi intézkedés kiadására került sor. A feladatok végrehajtása 
során azt is megállapították, hogy a mezőgazdasági szállítások meg­
oldásához nem elég csak a közhasználatú autoközlekedés rendkívü­
li intézkedése, törekvése, ehhez hozzá kell járulni az összes teher­
gépkocsival rendelkező szerveknek. Nagyobb terhet kell vállalni a 
célfuvarozási vállalatoknak, a fuvaroztatóknak pedig törekedni kell 
a tehergépjárművek maximális kihasználására. Nem fordulhat elő, 
hogy a betakarításhoz biztosított tehergépjárművekkel egyéb, nem a 
legfontosabb feladatokat végezzék. A megyei tanácsok szerveinek is 
nagyobb segítséget kell nyújtani a feladatok megoldásához, de nem 
csak azzal, hogy összegyűjtik a fuvareszköz igényeket, és azok indo­
koltságának megállapítása nélkül követelésekkel lépnek fel, hanem 
az igényeket értékeljék, és kutassák fel a megye területén fellelhető 
szabad fuvareszközöket, s irányítsák azokat a mezőgazdasági felada­
tok megoldására. A KPM nagy területi átcsoportosításokat hajtott 
végre, mert a feladatok nem egyformán jelentkeztek az ország 
területén.30
A népgazdaság mindent elkövetett a mezőgazdasági szállítások ma­
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radéktalan megoldása érdekében31, ennek ellenére éppen a mezőgaz­
daság területén fordult elő, hogy a fuvareszközöket nem a fontos 
feladatoknak megfelelően foglalkoztatták.32
1959 őszén a mezőgazdasági termékek betakarításánál új feladat­
ként jelentkezett a siló-kukorica betakarítása. Ez az eddig ismeretlen 
szállítási feladat nagy nehézségek elé állította a KPM mellett műkö­
dő Operatív Szállítási Bizottságot, az egész közhasználatú autóköz­
lekedést, de az érdekelt gazdasági tárcákat is. A feladat teljesítése au­
gusztus végén kezdődött, és elsősorban a gépállomások fuvareszkö­
zeivel kellett volna megoldani, de az kevésnek bizonyult. Ezért 
kényszerült a közhasznú autóközlekedés arra, hogy az egyéb köz­
hasznú gazdasági tárcáktól elvont gépkocsikkal segítséget nyújtson a 
gépállomások és a termelőszövetkezetek részére. A betakarítás meg­
kezdése óta mintegy 500-700 db közhasználatú gépkocsi és a gépál­
lomásoktól váltakozva 1100-1700 vontató végezte ezt a munkát. 
A feladatok naponta egyes területeken más-más mértékben jelent­
keztek, ezért a felméréseket egy központilag irányított országos ösz- 
szekötő-hálózat végezte, és állandóan kapcsolatot tartott az illetékes 
megyei szervekkel, a gépállomásokkal és a termelőszövetkezetekkel. 
Október közepére már csökkent a közhasználatú autóközlekedéstől 
igénybe vett gépkocsik darabszáma, ami országosan nem haladta 
meg a napi 150 darabot, ezért az illetékes szervek a gépállomások 
részére kötelezően előírták a feladatok saját fuvareszközökkel törté­
nő megoldását, a termelőszövetkezeteknek pedig azt, hogy a szüksé­
ges fuvareszközöket közvetlenül a gépállomásoktól rendeljék meg.33
Az őszi forgalom sikeres lebonyolításával kapcsolatban még meg 
kell említeni, hogy a Központi Szállítási Tanács versenyt hirdetett a 
gazdasági tárcák között a tehergépkocsik vasárnapi foglalkoztatásá­
ra. Október utolsó vasárnapján az autóközlekedési vállalatok 1500 
gépkocsival végeztek fuvarozást a tárcák részére, ami az elvárható 
szint alatt maradt.34
Az őszi forgalom ideje alatt a közhasználatú tehergépkocsi-fuva­
rozó vállalatok munkájában a legnagyobb nehézséget a havi fuvaro­
zási tervek pontatlansága jelentette. A mezőgazdasági fuvarozások­
nál a pontos tervszerűséget nehéz megkövetelni, mert az időjárás 
alakulása önmagában is befolyásolja a fuvarozási feladatokat. A töb­
bi fuvaroztató a havi tervek elkészítésénél nem mérte fel kellően a
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fuvarfeladatokat, azok viszonylatát, így a terv és a tényszámok kö­
zött nagy eltérések mutatkoztak.35
A Központi Szállítási Tanács megállapította, hogy az őszi forga­
lom ideje alatt egyes helyeken túlméretezett fuvarigényeket jelentet­
tek be, és előfordult, hogy a mezőgazdaságban állományban levő fu­
vareszközöket egyéb célokra használták fel. Az is megtörtént, hogy 
nem az előírt időben igényelték a fuvareszközöket a közhasználatú 
teherautó-közlekedési vállalattól, ami aztán zavart okozott a mező­
gazdasági munkák elvégzésében. A Központi Szállítási Tanács ezért 
úgy határozott, hogy a helyi szerveknek a helyszínen kell felülvizs- 
gálniok a mezőgazdasági szervek fuvarigényeinek indokoltságát. 
E feladat irányítását a megyei szállítási előadónak a területileg il­
letékes Autóközlekedési Igazgatóság mezőgazdasági összekötőjé­
vel egyetértésben kellett ellátni. Ennek keretében a Megyei Tanács 
Mezőgazdasági Osztályának, az illetékes Autóközlekedési Vállalat 
összekötőjének, valamint a megyei gépállomás igazgatóságának be­
vonásával bizottsági munkában tételesen felülvizsgálták a bejelentett 
mezőgazdasági fuvarigényeket, a mezőgazdaságban foglalkoztatott 
közhasználatú fuvareszközök kihasználtságát, és megvizsgálták azt 
is, hogy a gépállomási fuvareszközök a Földművelődési Minisztéri­
um idevonatkozó rendeletének megfelelően elsősorban mezőgazda­
sági jellegű szállításokat végeznek-e.36
1959. október 1-től a Harkányfürdő-Drávaszabolcs közötti 
vasútvonal személy-, útipoggyász- és expresszáru-forgalmát, a 
Körmend-Pirkamindszent és Szőreg-Vedresháza közötti vasút­
vonalak összforgalmát a területileg illetékes vállaltok vették át.37
1959 végére a gépkocsival végzett szállítások központosítása te­
kintetében már jelentős előrehaladás történt. A Központi Szállítási 
Tanács december 15-i ülésén elhatározta, hogy 1960. január 1-től a 
budapesti TUKER-telepről történő tüzelőanyag-szállítást, a koksz 
szállítását az Óbudai Gázgyárból és a Csepel Vas-és Fémművek szál­
lításait központosított rendszerben kell végezni38 (49. ábra).
A Budapesti Rendőrkapitányság 1960. január 1-től Budapest 
újabb területén tiltotta meg a lófogatú járművek közlekedését. 
A KPM VI. Autóközlekedési Főosztálya az érdekelt gazdasági mi­
nisztériumokkal közösen megtette szükséges intézkedését, hogy a 
fuvarfeladatok géperejű járművekkel elvégezhetők legyenek. A fel­
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szabaduló lovakat vidékre csoportosították át, főként olyan terüle­
tekre, ahol a lakosság fuvarigényeit a legjobban szolgálják és csök­
kentik a magánfuvarozás szükségességét. A fővárosban a lófogatok 
pótlására mintegy 200 db tehergépkocsira volt szükség.39
A Közlekedés- és Postaügyi Minisztérium 1960. január 8-án or­
szágos értekezletet tartott a közlekedés különböző szakterületein 
dolgozó vezetők számára. Az értekezlet tárgya az 1959. évi munka 
értékelése és az 1960. évi feladatok voltak. A megnyitó beszédet dr. 
Csanádi György, a közlekedés- és postaügyi miniszter első helyette­
se mondta. Vázolta az értekezlet célját, aminek megtartása a koráb­
bi gyakorlattól eltérően azért vált sokkal korábban aktuálissá, mert 
a tervgazdálkodás fejlődésével szállítási feladatok is egyenletesebbé 
váltak, ami az őszi csúcsokat viszonylag letompította és ma már 
egész éven át fokozottabb, de kiegyensúlyozottabb szállítási felada­
tokra kell felkészülni (50. ábra).
Kossá István közlekedés- és postaügyi miniszter az 1960. évi fel­
adatokkal foglalkozott, majd rátért a vezetés legfontosabb kérdései­
re. Mint mondta, a közlekedés területén is eltérések tapasztalhatók 
a kiadott rendeletek szelleme és azok végrehajtása között. Nincs kü­
lön közlekedéspolitika a vasútra, közútra, stb, hanem csak egységes 
közlekedéspolitika van. Sok meg nem értés tapasztalható a közleke­
dési ágak koordinációjával kapcsolatban is. A vasútnak nem kell fél­
ni az autóközlekedés előretörésétől, a vasút fejlesztésére is jelentős 
anyagi eszközöket fordít a kormány.40
1960. február 1-ig az ország egész területén megtörtént a volt 
Belsped és az AKÖV szolgálati helyek összevonása. A fuvaroztatók 
ezután egy helyen jelenthették be fuvarigényüket a lófogatú fuvar­
eszközökre és a gépkocsikra.41 1960. február 29-én tartotta alakuló 
ülését a Magyar Autóközlekedési és Autófenntartóipari Dolgozók 
Biztosítási és Önsegélyező Csoportja.42
1960. május 27-én a közlekedés- és postaügyi miniszter utasításá­
ra ankétot tartottak Budapesten a fővárosi és a vidéki sajtó képvise­
lői részére. Azért volt fontos a közvélemény ilyen módon történő 
mozgósítása, mert 1959-ben 637 ember halt meg Magyarországon 
közúti baleset következtében, és a balesetek száma egyre növeke­
dett. Ez miatt szükséges a tanító, nevelő munka, valamint az, hogy 
a járművezetőket, a gyalogosokat, a pedagógusokat, a szülőket, a
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gyerekeket és az idős embereket ráébresszék a veszélyre (51. ábra).43
A KPM VI. Autóközlekedési Főosztály 1960. augusztus 15-én or­
szágos rakodógép bemutatót tartott a pestlőrinci Kavicsbányában. 
Az időszerű bemutatót 300 meghívott és érdeklődő dolgozó előtt 
Ivócs Béla, az Autóközlekedési Főosztály vezetője nyitotta meg44 
(52. ábra).
1960-ban tovább nőtt a tervszerűtlenség a tehergépkocsi fuvaro­
zás terén. A fuvarozatók egy része csak akkor tartotta szükségesnek 
a tervkészítést, ha egyébként fuvarfeladata nem nyert volna kielégí­
tést, de még így is komoly eltérések voltak a terv és a tényszámok 
között.45
A Központi Szállítási Tanács határozata alapján azok a közületek, 
amelyek üzemeltetésében 3 vagy ennél több, illetve 10 tonna vagy 
annál nagyobb raksúlykapacitású tehergépjármű volt, minden egyes 
gépjárművet kéthetenként egy-egy napra köteles volt 1960. augusz­
tus 1-től november 30-ig a területileg illetékes közúti áru- és menet­
irányítónak közhasználatú feladatra bejelenteni.46
1960. október 1-től Békéscsaba és Békés között közlekedő 
keskenynyomközű vasút összforgalmát a Békéscsabai 41. sz. Autó­
közlekedési Vállalat vette át.47
1961. január 1-én az ország területén 108 közúti áru- és menet­
irányító szolgálati hely volt, és azok 633 db szabad kapacitású teher­
gépkocsival rendelkeztek. Hódmezővásárhelyen és Pécsett bevezet­
ték a TÜZÉP-telepről a központosított tüzelőszállítást, amit a helyi 
közhasználatú autóközlekedési vállalat szervezett és végzett.48
A közúti közlekedés területén az ellenőrök minden szervezési in­
tézkedés és erőfeszítés ellenére naponta találkoztak a legkülönbö­
zőbb szabálytalanságokkal, nehézségekkel. A városokból és a falvak­
ból naponta ezrével indultak útra rakottan vagy üresen a tehergép­
járművek, amelyek helyközi forgalomban történő kihasználásáról -  
ha a bejelentkezési kötelezettségnek eleget tettek -  a közúti áru- és 
menetirányító szolgálat gondoskodott (53. ábra).
Sok esetben ez azért nem volt lehetséges, mert voltak olyan vál­
lalatok, amelyek rendszeresen hajnali indulást jelentettek be a me­
netirányítónak, mert tudták, hogy hajnalban általában nem lehet ra­
kodni, és így mentesültek a leterheléstől. Sokan csak azért jelentet­
ték be a tehergépkocsi üres útját, hogy megkapják az üres közleke­
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désre vonatkozó engedélyt. Többször előfordult, hogy a bejelentést 
visszavonták, ha a menetirányító az üres útra árut kívánt biztosí­
tani.49
A közúti ellenőrzések során az is megállapítható volt, hogy 
egyes helyeken még mindig nem törődnek az érvényes rendelkezé­
sekkel, és ennek következtében szabálytalanul használják fel a 
tehergépkocsikat.50
1961. június 13-án a Központi Szállítási Tanács titkársága mun­
kaértekezletre hívta össze a megyei szállítási előadókat a mezőgaz­
dasággal kapcsolatos időszerű szállítási feladatok megbeszélésére. Ez 
volt az első munkaértekezlet, amire a Földművelésügyi Minisztéri­
ummal egyetértésben meghívták a megyei tanácsok mezőgazdasági 
osztályát is.51
A KPM VI. Autóközlekedési Főosztály 1961. november 22-én ér­
tekezletre hívta össze a megyei tanácsok szállítási dolgozóit. Megvi­
tatták az autóközlekedés közelmúltban végrehajtott átszervezését, 
célját, jelentőségét. Ezután a Főosztály feladata lett az egész magyar 
közúti közlekedés irányítása és az ezzel kapcsolatos főfelügyeleti jog 
gyakorlása. A feladatok elvégzésében a Főosztály nagymértékben kí­
vánt támaszkodni a megyei tanácsok végrehajtó bizottságára és a 
megyei szállítási előadókra.
A beszámolót követő hozzászólók sürgették a különböző közle­
kedési ágak közötti eddiginél szorosabb együttműködés megvalósí­
tását és a komplexbrigád értekezletek gyakoribb megtartását.52
1962 májusában szerelték fel a kecskeméti AKOV működési te­
rületén az első különleges rendeltetésű rádiótelefonokat. Az itt szer­
zett tapasztalatok alapján országosan 120 ilyen állomással tervezték 
korszerűbbé tenni a közúti áru- és menetirányító szolgálat munká­
ját. A terv szerint az országos telefonlánc végleges összehangolását 
Budapesten a Sashegyen felállításra kerülő nagy hatótávolságú an­
tenna teszi majd lehetővé. Ekkor 179 menetirányító szolgálati hely 
volt az országban. További szervezési feladat volt az áruterítő és be­
gyűjtő fuvaroknál a matematikai módszerek szélesebb körű alkalma­
zása is.53
A távközlés és a koordináció jelentős javítását az tette szükséges­
sé, hogy évről-évre nőtt azoknak a célfuvarozási és közületi teher­
gépjárműveknek a száma, amelyeket a közúti menetirányítónak üres
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közlekedésre bejelentettek és a menetirányító azokat a megfelelő, 
azonnali fuvarfeladat hiányában nem tudta kihasználni. A bejelen­
tett és ki nem használt gépkocsik darabszáma például 1958-ban 
11581, 1959-ben 18257, 1960-ban 23934 volt.54
Nem javult, sőt romlott a helyzet a jogtalan autófuvarozások te­
rületén, amit a KPM Autófelügyeletén kívül a megyei tanácsok épí­
tési és közlekedési osztályai is sorozatban megállapítottak. A jogta­
lan árufuvarozások 70%-át mezőgazdasági tulajdonban levő teher­
gépjárművekkel végezték.55
A nehézségek és problémák ellenére a közúti közlekedés rohamo­
san fejlődött. A gépjárműpark növekedése azonban maga után von­
ta a gépjárművek biztonságos elhelyezésének problémáit, egyre több 
gépjármű parkírozott az utcán. Gyakran előfordult, hogy a gépjár­
mű használatára nem jogosult személy a járművet a parkírozó hely­
ről elindította, és saját céljára használta. Ez a cselekmény csak akkor 
volt büntethető, ha a lopási szándék vélelmezhető volt, vagy a tettes 
balesetet okozott. Nem volt azonban büntethető a tettes, ha a gép­
kocsit nem akarta ellopni, csupán rövid ideig használni akarta, majd 
visszavitte a parkírozó helyre vagy annak közelébe, esetleg a tulaj­
donost értesítette a gépkocsi helyéről. Ilyen esetben a lopás bűntet­
te nem volt megállapítható, mert hiányzott a jogtalan eltulajdonítá- 
si szándék. Az 1961. december 22-én a Magyar Közlönyben megje­
lent 1961. évi V törvény -  az új büntető törvénykönyv -  az ilyen 
cselekményeket a társadalomra veszélyesnek minősítette, és bűntet­
té nyilvánította. Az új büntető törvénykönyv a közforgalmú közle­
kedési vállalatok végrehajtó szolgálatát ellátó dolgozóit támadás 
esetén ugyanolyan védelemben részesítette, mint a hivatalos szemé­
lyeket.56
Mint minden évben, 1962-ben is nagy figyelmet fordítottak a 
mezőgazdasági szállításokra. A betakarítást és a felvásárlást végző 
fuvaroztatók július hónapra 200 db gépes és 40 db pótkocsi-igényt 
jelentettek.57
A beérkezett tervadatok szerint a szállítási feladatok július máso­
dik felében voltak a legnagyobbak. Csongrád megyében szállítások 
nagy részét Szatymaz község felvásárló körzetében kellett lebonyo­
lítani. Az Operatív Bizottság területi ellenőrzése során megállapítot­
ta, az igényelt fuvareszközöket a felvásárló szervek minden esetben
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megkapták. A Bizottság a szatymazi körzetben nehezményezte, hogy 
a fuvaroztató több fuvarozóval áll szerződéses viszonyban. A vizsgá­
lat idején ebben a körzetben öt fuvarozó vállalat 34 db tehergépko­
csija dolgozott, és gyakori volt a 3-6 órás várakozási idő is.58
A mezőgazdasági közúti szállításokkal minden évben a KPM-en 
belül működő Operatív Bizottság foglalkozott. A Bizottság a szállí­
tási feladatokhoz szükséges fuvareszközöket biztosította, de azt is 
ösztönözte, hogy a mezőgazdasági üzemek saját szállításaikat saját 
fuvareszközeikkel oldják meg, és csak a legszükségesebb mértékig 
igényeljenek közhasználatú járműveket. A szövetkezetek jelentős 
számú tehergépjárművel és állati erővel vont fuvareszközökkel ren­
delkeztek. A mezőgazdasági munkák csökkenése és szünetelése ide­
jén ezek a járművek csak részben vagy alig voltak kihasználva, ezért 
alkalmasak voltak arra, hogy a helyi és a helyközi fuvarokat lebo­
nyolítsák. A termelőszövetkezetek gazdasági melléktevékenységéről 
és termelvényeinek értékesítéséről szóló 11/1961. (IV. 30.) F. M. 
rendelet a szövetkezetek által tehergépjárművekkel végzett bérfuva­
rozási tevékenységeket is szabályozta. Az illetékes főhatóságok 
(KPM, FM , PM) a szövetkezetek fuvarozási kapacitásának kihaszná­
lását célzó és rendező jogszabály megalkotásánál abból az elvből in­
dultak ki, hogy a szövetkezet fuvarozási tevékenysége
-  ne veszélyeztesse az állami fuvarozási kapacitás optimális ki­
használását;
-  ne akadályozza a mezőgazdasági munkák maradéktalan és kel­
lő időben történő elvégzését;
-  javítsa a szövetkezetek gazdasági helyzetét.
A rendelet kimondta, hogy a szövetkezet tehergépjárművével a 
KPM Országos Menetirányító Szolgálat helyi szervénél való bejelen­
tés után, AKOV menetlevéllel végezhet fuvarozást. A korlátozás 
nem vonatkozott azokra a fuvarozásokra, amelyeket a szövetkezetek 
egymás vagy tagjaik részére végeztek. (A körzethatár korlátozást a 
212.599/1958. KPM. Sz. rendelet tartalmazta.)59
A közhasználatú autóközlekedési vállalatok 1949-ben történt 
megalakulásuk óta hatalmas ütemben fejlődtek, de az ügyvitel-gépe­
sítésre csak 1959-ben került sor, amikor a KPM valamennyi opera­
tív ágának a gépesítését rendelte el. Az autóközlekedés ügyvitelének 
a gépesítése az 1 9 6 0 -6 1 . években kezdődött el, amikor megérkez-
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tek a kelet-német Mercedes könyvelő-, és a csehszlovák ARITMA 
típusú lyukkártya-gépek. Az autóközlekedés ügyvitel-gépesítése 
ezekkel a gépekkel lyukszalagos technikával lett megszervezve. En­
nek a módszernek az volt a lényege, hogy az ország minden autó­
közlekedési vállalata lyukszalagos gépet kapott, amelyen a menetle­
velek adatai lettek elsődlegesen felvezetve. A könyvelőgép ezeket az 
adatokat összegezte, és az adatokról lyukszalagot készített. Ezeket a 
lyukszalagokat a vállalatok autóbusszal vagy telex útján az adatfel­
dolgozó központba (KPM Autóközlekedési Vezérigazgatóság Szer­
vező Iroda, Budapest, V kér., Október 6. u. 13.) küldték, ahol a 
lyukszalagról egy ún. konverter segítségével -  emberi beavatkozás 
nélkül -  lyukkártya készült. A lyukkártyákból azután a vállalat műkö­
déséhez és adatszolgáltatásához szükséges adatok sokféle csoportosí­




-  rakodási verseny értékelése,
-  gépkocsivezetői prémiumok,
-  korszerű szállítási formák adatai.
1963-ban már az ország valamennyi autóközlekedési vállalatát 
bekapcsolták ebbe a gépi adatfeldolgozási rendszerbe.60
1963 tavaszán komoly árvíz- és belvízveszély fenyegetett, ezért a 
kormány határozata alapján a KPM területén az autóközlekedés is 
felkészült a veszély elhárítására. A KPM Autóközlekedési Vezérigaz­
gatóság megszervezte és utasításban szabályozta az autóközlekedési 
vállalatok és az Állami Fuvarozási és Kordélyozási Vállalat feladatát 
és tevékenységét.
Az utasítás szerint az árvíz- és belvízvédekezéssel kapcsolatban I., 
II., és III. készültségi fokozatok vannak. Az AKOV-öknek a figyel­
meztető jellegű I. és II. fokozatok elrendelésekor az árvízvédekezési 
szervek esetenkénti igényét kell kielégíteni. A III. készültségi foko­
zat elrendelésekor a szükséges gépkocsiszámot kijelölik, készenlétbe 
helyezik, illetve szükség szerint munkába állítják. Az AKOV-ök köz­
pontjában rendelkezési joggal felruházott éjjel-nappal működő ár­
vízvédelmi ügyeleti szolgálatot tartanak. Az AKOV-ök a védekezést 
előre megszervezett billenős, fixplatós és dömper oszlopokkal vég­
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zik, amelyek működéséhez megfelelő számú műhelygépkocsit, javí­
tókocsit és forgó-rakodó gépet is biztosítani kell. A gépkocsivezetők 
maximális óraszáma az engedélyezettet 20%-kal haladhatja meg.
A védekezésnél igénybevett gépjárműveket a fuvarozásból a kö­
vetkező sorrendben kell elvonni: először a közületi gépjárművekkel 
rendelkező vállalatoktól, másodszor olyan vállalatoktól, amelyek 
célfuvarozási gépjárművet is foglalkoztatnak vagy az elvont AKOV 
gépkocsik helyett a feladatot célfu-gépkocsikal is elláthatja, harmad­
szor azoktól a vállalatoktól, amelyek egyidejűleg több AKÖV gép­
kocsit foglalkoztatnak. A gépjárműelvonás ellenére is zavartalanul 
biztosítani kell a közellátás (élelmiszer- és tüzelőanyag-fuvarozás), a 
központosított fuvarozás, a vasúti fel- és elfuvarozás, valamint azok­
nak a szerveknek a fuvarozási igényeit, amelyek bizonyíthatóan ár­
vízvédekezéssel kapcsolatos feladatot látnak el. A védekezésnél fog­
lalkoztatott AKOV gépjárművek a menetirányító szolgálathoz való 
bejelentési kötelezettség alól általában mentesülnek. Részükre pót­
fuvart csak akkor lehet biztosítani, ha ezzel a védekezést nem veszé­
lyeztetik.
A készenlét elrendelésével a gépjárműoszlopok éjjel-nappali 
igénybevételével kell számolni.
A gépjárműoszlopok munkájukat úgy kötelesek megszervezni, 
hogy azok kettőnél több részre ne oszoljanak, és működési területük 
20  km-t lehetőleg ne haladja meg.
A védekezésben résztvevő gépjárműveket a szélvédőn piros nyo­
mású Árvízvédelem  felirattal és a menetokmányokat piros irónnal 
nyomtatott „A” betűvel kell megjelölni.
A védekezéssel kapcsolatos jelentések továbbítása megelőz min­
den más jelentést.61
Jegyzetek
1. Közlekedési Közlöny, 1956/8. szám, II. 19. és 32. szám VIII. 5.
2 . A Közlekedés- és Közlekedés-építéstudományi Egyesület Által szervezett 
konferenciára meghívottak előzetesen megkaptak egy 128 oldalas anyagot, amihez 
a konferencián ötvenen szóltak hozzá. Legtöbben a helyi közlekedés hiányossága­
it, a megoldásra váró feladatokat és azok végrehajtásának lehetőségét elemezték. A 
konferencia után az előkészítő bizottság munkabizottsággá alakult át, és megkezd­
te az egész anyag feldolgozását, értékelését és az illetékes kormányszervekhez tör­
ténő felterjesztés előkészítését (Közlekedési Közlöny, 1956/4. szám. I. 22.).
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3. Közlekedési Közlöny, 1956/37 . szám. IX. 9.
4. 1957  januárjában 3 autóbusszal és 3 tehergépkocsival ismét megindul a 
vasútpótló forgalom Dunapataj-Kalocsa-Baja között. Február elején már négy 
autóbusszal és nyolc tehergépkocsival bonyolították le a forgalmat. Ebben a 
viszonylatban eredetileg vasútvonalat terveztek építeni. A 76 km-es vasútpót­
ló vonalat 1956 . szeptember 10-én nyitották meg. A járatok 1960. április 1- 
ig voltak MÁV kezelésben, ekkor átvette a Bajai 43 . sz. AKÖV, de érvényben 
maradt a MÁV díjszabás. A közúti díjszabást 1973. január 1-től vezette be a 
VOLÁN-vállalat.
5. Közlekedési Közlöny, 1957/16 . szám. IV. 21.
6. Közlekedési Közlöny, 1957/12 . szám. III. 24.
7. Közlekedési Közlöny, 1957/21 . szám. V. 26.
8. Közlekedési Közlöny, 1957/30 . szám. VII. 28.
9. A módosított fuvarozástervezés lényege az alábbi volt:
A fuvaroztató vállalat feladata: ha a termelő, elosztó vagy értékesítő válla­
latok szállítási feladataikat AKÖV vagy célfuvarozási vállalattal kívánják meg­
oldani, és az elfuvarozásra kerülő árumennyiség eléri vagy meghaladja a havi 
200 tonnát, a területileg illetékes fuvarozó vállalathoz egy példányban havi 
fuvarozási tervet kell benyújtani. Ugyancsak havi fuvarozási tervet kell készí­
teni, ha az elfuvarozásra kerülő áru súlya nem éri el a havi 200  tonnát, de a 
tervidőszakban egy db 3-4 tonnás vagy ennél nagyobb kapacitású tehergépko­
csi legalább napi 11 órás, kihelyezésben 15 órás igénybevétele szükséges. A 
havi fuvarozási tervet a tárgyhónapot megelőző hónap 18-ig kell egy példány­
ban a felügyeleti minisztérium szállítási osztályához megküldeni. A szükséges 
tervnyomtatványt a Nyomtatványellátó Vállalatnál lehet beszerezni (Buda­
pest, V. kér., Szent István tér 4.).
A fuvarozó vállalat feladata: a havi fuvarozási tervek benyújtásakor a fu­
varozó vállalat elsősorban arról győződik meg, hogy a terv az előírtak szerint 
készült-e. Megvizsgálják azt is, hogy a fuvarfeladat mennyiségvállalásos vagy 
folyamatos gépkocsi-biztosításos fuvarozási formában végezhető el, és erre 
vonatkozó javaslatát a fuvaroztató részére megteszi. A beérkező fuvarigények 
elbírálásakor figyelembe kell venni az előírt fontossági sorrendet, amire kü­
lönösen akkor van szükség, ha a rendelkezésre álló fuvarkapacitás nem elég­
séges.
A fuvarozó vállalatok feladata a havi tervek teljesítésének naponta történő 
részletes vizsgálata. A lemaradások okát azonnal meg kell állapítani, a fuva­
roztató figyelmét ennek kiküszöbölésre fel kell hívni, és ha az az előírt telje­
sítmény 75% -át nem éri el, a felhívás kézhezvételétől számított 3-4 napon be­
lül ez nem történik meg, a gépkocsit el kell vonni. A tárgyhónap befejezése 
után a szerződéses fuvaroztatók havi tervteljesítését részletesen, az egyéb fu­
varoztatók teljesítését pedig tárcánként összesítésben hozza a felügyeleti szer­
vek tudomására. A tervteljesítési bírság alkalmazásától jelenleg mind a fuva­
rozók, mind a fuvaroztatók eltekintenek.
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A minisztériumok szállítási osztályának feladata: a tervkötelezett fuvaroz- 
tatóktól beérkezett havi fuvarozási terveket a minisztérium gondosan felül­
vizsgálja, és azok reális voltát az egyes iparágakkal történő tárgyalások útján 
ellenőrzi. Megvizsgálja, hogy az egyes tervkötelezett fuvaroztatók mennyi sa­
ját fuvareszközzel rendelkeznek és azok kihasználása milyen mérvű. A célfu­
varozási vállaltok részére ki kell adni a havi fuvarvállalásoknál szem előtt tar­
tandó fontossági sorrendet is. Az osztályok részt vesznek a KPM VI. Autóköz­
lekedési Főosztályán a tárgyhót megelőző hó 23-án tartandó országos fuvar­
igényt felülvizsgáló értekezleten, és a területen ez ideig ki nem elégített fuvar­
igények fontosságáról, sorolásáról, esetleg átcsoportosításáról a KPM VI. Autó- 
közlekedési Főosztálya egyetértésben döntenek. Döntésről az érdekelt tervköte­
lezett fuvaroztatókat közvetlenül értesítik.
A KPM VI. Autóközlekedési Főosztálytól kapott összesítőkből a tárgyhót 
követően kiértékelik a tervkötelezett fuvaroztatók tervteljesítését. Ugyancsak 
megvizsgálják a célfuvarozási vállaltok fuvaroztatóinak tervteljesítését is, és az 
erre vonatkozó összesítéseket a KPM VI. Autóközlekedési Főosztály részére 
elkészítik.
Az autóközlekedési igazgatóságok feladata: a fuvarozó vállaltoktól beérke­
ző jelentések alapján megállapítják az igazgatóság területén jelentkező összes 
fuvarigényeket. Az egyes fuvarozó vállalatoknál a leköthető gépkocsikapacitás 
mértékéig a vállalatok között a szükséges átcsoportosítást végrehajtják. Ezek 
után a KPM VI. Autóközlekedési Főosztálya részére elkészítik az igazgatóság 
területén jelentkező havi fuvarigényekre vonatkozó összesítőket, és részt vesz­
nek a tárgyhót megelőző hó 23-án a KPM VI. Autóközlekedési Főosztállyal 
megtartandó országos fuvarigényt felülvizsgáló értekezleten. Tevékenyen 
részt vesznek hónap közben a tervkötelezett fuvaroztatók fuvarozási tervtel­
jesítésnek vizsgálatában, és a fuvarozó gépkocsi-megvonási javaslatának gon­
dos mérlegelése után a gépkocsi-megvonásról döntenek.
A KPM VI. Autóközlekedési Főosztály feladata: a tárgyhót megelőző hó 
15-ig az AKOV vállatoknak megadja azt a fontossági sorrendet, amelyet a 
vállaltoknak szem előtt kell tartaniok a beérkező havi fuvarozási tervek elvál­
lalásakor. A tárgyhót megelőző hó 23-án megtartja a fuvarigényt felülvizsgá­
ló értekezletet. Megvizsgálja a tárcák célfuvarozási vállalatainak fuvarvállalá­
sait és foglalkoztatottságát. Mindezek után elkészíti javaslatát a jelentkező fu­
varigények kielégítésére vonatkozóan a Központi Szállítási Tanács részére. 
(Közlekedési Közlöny, 1957/17 . szám. IV. 28.).
10. Közlekedési Közlöny, 1957/36. szám. IX. 8.
11. Közlekedési Közlöny, 1957/37. szám. IX. 15.
12. Közlekedési Közlöny, 1957/44. szám. XI. 3.
13. Közlekedési Közlöny, 1958/16. szám. IV. 20.
14. Közlekedési Közlöny, 1958/27. szám. VII. 6.
15. Közlekedési Közlöny, 1958/32. szám. VIII. 10.
16. Közlekedési Közlöny, 1958/38. szám. IX. 21.
17. Közlekedési Közlöny, 1958/19. szám. V. 11.
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18. Közlekedési Közlöny, 1958/41 . szám X . 12.
19. A javaslat szerint a jövőben a szállítások Budapest viszonylatában 
Nagyvásártelep kikerülésével közvetlenül kerületi piaci elosztó raktárakhoz 
történnek, és onnan reggel 5 és 7 óra között terítik az árut. A javaslat szerint 
140-150  km az a távolság, amelyen a gépkocsifuvarozás költségei megegyez­
nek a fel- és elfuvarozással és többszöri átrakással kombinált vasúti szállítás 
költségeivel. A SZOVOSZ Szállítási Bizottsága részletes javaslatot terjesztett 
elő a szomszédos országokba is gépkocsival történő zöldség- gyümölcsszállí­
tásra (Közlekedési Közlöny, 1958/50 . szám. XII. 14.).
20 . Közlekedési Közlöny, 1958/48 . szám. XI. 30.
21 . Közlekedési Közlöny, 1958/45 . szám. XI. 9.
22 . Közlekedési Közlöny, 1959/16 . szám. IV. 19.
23 . Közlekedési Közlöny, 1959/17 . szám. IV. 26.
24 . Közlekedési Közlöny, 1959/19 . szám. V. 10.
25 . Közlekedési Közlöny, 1959/21 . szám. V. 24.
26 . Közlekedési Közlöny, 1959/29 . szám. VII. 19.
27 . Közlekedési Közlöny, 1959/30 . szám. VII. 26.
2 8 . Néhány példa a szabálytalanul végzett személyszállításokról:
-  a Fejér megyei Bauxit Bánya Vállalat FB 02-63 írsz., 3,5  tonnás tehergép­
kocsija július 5-én Iszkaszentgyörgyről Balatonalmádiba 30  fős vállalati dol­
gozót és azok családtagjait szállította kirándulásra, holott az AKIG a csopor­
tos személyszállítási engedélyt üzemlátogatás céljából adta ki.
-  A Felsőjászsági Állami Gazdaság (Jászberény) VA 58-63 írsz. és VA 58-00  
írsz. vontatói Jászberénybe július 2-án 25 személyt szállítottak lejárt személy­
szállítási engedéllyel.
-  A Béke Tsz. (Jászjákóhalma) U C -469 írsz., 3 tonnás tehergépkocsija július 
2-án Jászjákóhalma külterületén biztonsági berendezések és csoportos sze­
mélyszállítási engedély nélkül 22 főt szállított.
-  A Konzerv- és Fiúsipari Szállítási Vállalat Budapest, az FA 09-70  írsz., 3.5  
tonnás tehergépkocsija Paksról Bölcskére csoportos személyszállítási engedély 
nélkül labdarúgó mérkőzésre 34  főt szállított (Közlekedési Közlöny, 1959/33 . 
szám, VIII. 16.).
29 . Közlekedési Közlöny, 1959/40 . szám, X . 4.
30 . Közlekedési Közlöny, 1959/37 . szám, IX. 13.
31. A jelentősen megnövekedett fuvarigények maradéktalan kielégítése érde­
kében a 2118/41/1954. MT. sz. határozat alapján jutalék- és prémium-kifizetés­
ben részesültek azok a dolgozók, akik a közületi vállalatok, valamint a termelő­
szövetkezetek, földműves szövetkezetek és gépállomások tehergépjárműveinek 
(tehergépkocsi és pótkocsit vontató, közúti vontató) jobb kihasználását elősegítet­
ték. A jutalék- és prémiumkifizetés hatálya a fuvarozások szervezésében és lebo­
nyolításában közreműködő dolgozókra terjedt ki:
1. A forgalomirányítók, gépkocsi előadók, szállításfelelősök és szállítási tervelő­
adók, valamint a fuvarozást lebonyolító gépkocsik vezetői jutalék formájában a 
bruttó fuvardíjbevételek 4%-át kapták, amit a felajánló szerv vezetője osztott el.
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2. A KPM Közúti Áru- és Menetirányító Szolgálat forgalmi menetirányító dol­
gozói között, a fuvarfeladat elvégzésével kapcsolatos fuvarszervezési és irányí­
tási munkáért a bruttó fuvardíjbevétel 1%-át prémium formájában osztották 
el.
A felajánlott tehergépkocsik rendeltetésszerű felhasználását a KPM Országos 
Főmenetirányító Szolgálat irányította és ellenőrizte. Azt is előírták, hogy a je­
len rendelkezés alapján az autóközlekedésnél kifizethető prémium havi össze­
ge nem haladhatja meg az érdekelt dolgozó havi alapbérének 40% -át. A fel­
ajánló szerv vezetője indokolt esetben a jutalékot, illetve a prémiumot egyes 
dolgozóktól megvonhatta. Ez a rendelkezés 1959. szeptember 1-től volt érvé­
nyes (Közlekedési Közlöny, 1959 /37 .szám, IX. 13.).
32 . A szabálytalanul foglalkoztatott gépjárművek sokaságából válogattunk 
egy-egy jellemző esetet:
-  A Marcali ÁMG 3 0 -5 8  írsz. vontatója 3 tonnás pótkocsival VIII. 9-én 
Balatonberény-Balatonszengyörgy viszonylatban magánszemély részére ho­
mokot fuvarozott közületi menetlevéllel.
-  A Jakabszállási ÁMG FB 48-56 írsz., 3,5  tonnás tehergépkocsija VIII. 6-án 
Jakabszállás-Budapest viszonylatban a jakabszállási állatorvos tulajdonát ké­
pező P 70-es személygépkocsit fuvarozta javítás céljából Budapestre közületi 
menetlevéllel.
-  A Dusnoki ÁMG VB 3 6 -8 3  írsz. vontatója VIII. 11-én 3 tonnás pótkocsival 
Kalocsa-Miske viszonylatban magánszemély részére tüzelőt szállított.
-  A Szolnoki Kőolajipari Tröszt FB 6 2 -4 2  írsz., 2 ,5  tonnás tehergépkocsija 
VIII. 14-én Dorog-Sárisáp viszonylatban közületi menetlevéllel a Sárisápi Ta­
nács VB részére sódert szállított (Közlekedési Közlöny, 1959/38 . szám, IX. 
2 0 .).
33 . Közlekedési Közlöny, 1959/41. szám, X . 11.
34. Közlekedési Közlöny, 1959/47. szám, XI. 22.
35. Közlekedési Közlöny, 1959/49. szám, XII. 6.
36 . Közlekedési Közlöny, 1959/42. szám, X . 18.
37. Közlekedési Közlöny, 1959/39. szám, IX. 27.
38. A központosított szállítás a korábbi kísérletek során több millió forint 
megtakarítást eredményezett. A TUKER-telepi szállítások központosításával 
naponta 3 5 4  db 3 ,5  tonnás tehergépkocsi szükséges, ami 80-85 darabbal ke­
vesebb, mint amennyire a központosítás előtt szükség volt. További előny a 
szállítások szervezéséből és a rakodások gépesítéséből adódik (Közlekedési 
Közlöny, 1 9 5 9 /5 1 . szám, XII. 20.).
39 . Közlekedési Közlöny, 1960/1. szám, I. 3.
40 . Közlekedési Közlöny, 1960/5. szám, I. 31.
41 . Közlekedési Közlöny, 1960/6. szám, II. 7.
42 . Közlekedési Közlöny, 1960/16. szám, IV. 17.
43 . Közlekedési Közlöny, 1960/25. szám, VI. 19.
44 . Közlekedési Közlöny, 1960/37. szám, IX. 11.
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45 . Közlekedési Közlöny, 1960/38 . szám, IX. 18.
46 . Közlekedési Közlöny, 1960/34 . szám, VIII. 21.
47 . Közlekedési Közlöny, 1960/39 . szám, IX. 25.
48 . Közlekedési Közlöny, 1961/4 . szám, I. 22.
49 . Közlekedési Közlöny, 1961/22 . szám, V. 8.
50 . Közlekedési Közlöny, 1961/10 . szám, III. 5.
51 . Közlekedési Közlöny, 1961/24-25 . szám, VI. 11, 18.
52. A 42 . sz. Autóközlekedési Vállalat 1961 őszén vizsgálatot végzett an­
nak megállapítására, hogy a szegedi vasútállomásokon, valamint az érdekelt 
fuvaroztatóknál melyek a legalkalmasabb szállítóeszközök és rakodógépek. A 
vizsgálat keretében mintegy 90 fuvaroztató árutovábbítási feladatait tanulmá­
nyozták, és ennek során megállapították, hogy 18 fuvaroztatónál pótkocsis 
szerelvény, 35-nél pedig billenős tehergépkocsi alkalmazása a legmegfelelőbb, 
8 fuvarozónál szállítótartályokat kell alkalmazni, ötnél pedig rakodólap vagy 
rakodódob igénybevétele a legcélszerűbb. 24 fuvaroztatónál lehetőség van kü­
lönböző fajta rakodógép alkalmazására, 13 fuvaroztatónál pedig utánfutó 
igénybevételére, és fuvarozások 50% -át nyerges vontatókkal is el lehet végez­
ni. A vizsgálat lehetővé tette, hogy az állandó jellegű fuvarfeladatokat a lehe­
tő leggazdaságosabban oldják meg (Közlekedési Közlöny, 1961/50 . szám, XII. 
10.).
53 . A közhasználatú autóközlekedés területén a matematikai módszerek 
alkalmazását először Budapesten 1960-ban, az akkor még külön vállalati for­
mában működő 7. sz. AKOV-nél kezdték a gyakorlatban bevezetni. Az árute­
rítő és begyűjtő fuvaroknál, az egyirányú terheléssel közlekedő gépjárművek 
kétirányú terhelésének biztosítása terén olyan sikerrel alkalmazták, hogy 
1961-ben már közel egymillió forint megtakarítást értek el (Közlekedési Köz­
löny, 1962/20 . szám, V. 20 .).
54 . Közlekedési Közlöny, 1962/1 . szám, I. 7.
55. Csak példaként említünk a korabeli szabálytalanságokból néhányat:
-  A Nagyatádi Állami Mezőgazdasági Gépállomás VA 29-38  írsz. vontatója a 
Terményforgalmi Vállalat nagyatádi kirendeltsége részére saját menetlevéllel 
végzett fuvarozást.
-  A Józsefvárosi Húsipari Vállalat FA 62-72 írsz. tehergépkocsijával saját kö­
zületi menetlevéllel vállalati dolgozó részére Soltvadkertről Budapestre élő 
sertést szállított.
-  A Környei Dózsa TSZ VB 12-40 írsz. vontatójával közületi menetlevéllel a 
Tatabányai Vendéglátóipari Vállalat részéről Környéről Tatabányára jeget 
szállított.
-  A Lajtaháti Állami Gazdaság FC 11-61 írsz. tehergépkocsijával a gazdaság 
dolgozói részére "C" típusú menetlevéllel tűzifát fuvarozott (Közlekedési Köz­
löny, 1962/13 . szám, IV 1.).
56. Közlekedési Közlöny, 1962/21 . szám, V. 27.
57. Közlekedési Közlöny, 1962/26 . szám, VII. 1.
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58. A fuvareszközöket a 10. sz. Szegedi AKÖV, a 8. sz. Békéscsabai AKÖ\( a 
9. sz. Kecskeméti AKÖV, a Földművesszövetkezeti Szállítási Vállalat és távolsági 
forgalomban a Budapesti I. sz. Belkereskedelmi Szállítási Vállalat biztosította 
(Közlekedési Közlöny, 1962/31 . szám, VIII. 5.).
59 . Közlekedési Közlöny, 1962/41. szám, X . 14.
60. Közlekedési Közlöny, 1963/2. szám, I. 13.
61. Közlekedési Közlöny, 1963/10. szám, III. 10.
194
Több támogatást a FÖTEFU-nak a gépkocsikihasználás 
(okozásához!
A Fővárosi Teherfuvarozó Vállaltat dolgozói, az egyre 
szélesedő Ribakov-m ozgalom  kezdeményezői, lendületes 
munkával, a R >ba kov -mozg a lom eredményemet: megszi­
lárdításával és fejlesztésével harcolnak a tehergépkocsik 
jobb kihasználtságáért. A tehergépkocsik kihasználtsá­
gán ak fokozása  azonban nem egyedül a  fuvarozó válla­
laton múlik. Jelentős, sőt némely esetben döntő szerepe 
van az á llásidők és az  üres kilom éterek csökkentésében  
a  tehergépkocsit Igénybevevő fuvaroztató vállalatnak, 
üzemnek, szervnek is.
E z  közismert igazság, mégis szám os esetben előfordul, 
hogy a  fuvaroztatók m egfeledkeznek erről és olyan körül­
mények között is, amikor minimális rugalmassággal, gon­
dosabb szervezéssel rövidíteni lehetne az állásidőt, vagy 
biztosítani lehetne a kétirányú terhelést, hagyják ácso- 
rognl, vagy üresen futni a gépkocsit. Január 29-én pél­
dául a  FC5TEFU YA—2Í7. írsz. gépkocsija Budapesten a 
Bor áros-téri széncsúszdánál egy felrakásnál 75 percet 
állt. Oka: a tüzelőanyag kiadó részleg dolgozói csak a 
beálló vasúti kocsiból engedték meg a rakodást, amire 
várakozni kellett. Január 26-án az V. kerületi Tatarozó 
Vállalatnak fuvarozó YA— 131. frsz. gépkocsi a VAFÉM 
Budapest, Jászberényi-úti telepén 8 óra 50 perctől 12 óra 
50 percig Alt. Várt a szállítandó gömbvas kiadására. A 
felmerült álláspénz 140 forint volt.
Az előbbi két eset kiragadott példa, de jellemző azokra 
a fuvaroztatókna, illetve anyagikiadó helyekre, amelyek 
.nemtörődömségükkel olykor-olykor akadályozzák a  Riba-
nakottan vissza a Köztársaság-térre. A gépkocsi a lera­
kást követően a Révész-utca—óbudai Hajógyár— Révész­
utca útvonalat üresen futotta be. A nagy vargabetű után 
a Révész-utcából elvitt egy fuvart a  Köztársaság-térre, 
ahonnan üresen garázsba vonult. A kocsi 36 km teljesít­
ményéből mindössze 12 km volt >nakott, mert a Gázszol­
gáltató Vállalat szállítási felelőse nem törődött a gépkocsi 
kihasználtságával. Hasonlóképpen kell vélekednünk a 
XXII. kerületi Tatarozó Vállalat szállítási felelőséről is, 
oki Budatétény, Völgy-utcába állíttatott ki egy FÖTEFU 
kocsit, ahonnan üresen küldte a Soroksári-útna rako­
mányért. Egyszerűbb és gazdaságosabb lett volna egye­
nesem a Soroksári-útra kérni a kiállítást, nem pedig a  
Körösi Csorna Sándor-úti FÖTEFU telepről Budatéténybe, 
majd onnan a Soroksári-útra sétáltatni üresen á gép­
kocsit.
A fuvaroztatók a fuvarozás végett jelentkező gépkocsi 
napi feladatainak átgondolásával, egy-két telefonbeszél­
getés lebonyolításával nagy mértékben csökkenthetnék a 
gépkocsik szükségtelen üres futását. A szállítóeszközök 
jobb kihasználása, a  mostani üzemanyaghelyzet parancso- 
lólag írja elő a gépkocsi diszpozíciók észszerű kiadását. 
Ehelyett nem ritka az-olyan eset sem — hogy még egy 
példát említsünk —, ami az YA—238. frsz. gépkocsival 
törtóit. A gépkocsi a VII. kerületi Tanács VB. O ktatási 
osztályánál fuvarozott. Jelentkezett a Gyáli-úton, onnan 
üresen ment tovább a Hernád-utcáha, onnan üresen a 
Révész-utcába és még mindig terheletlenül az óbudai
39. ábra
A szervezési intézkedések ellenére a gépkocsik kihasználásával 
a gyakorlatban még számtalan probléma volt
K Ö Z L E K E D É S I  K Ö Z L Ö N Y
A g é p k o c s ik  gazd aság o sab b  
fo g la lk o z ta tá s a  a  te js z á llítá s b a n
S o k  v ita  m e r ü l  f e l  a z  a u tó k ö z le k e d é s i  v á l l a l a t o k  és a 
t e j i p a r i  v á l l a l a t o k  k ö z ö t t ,  v a jo n  le h e ts é g e s - e  a  tejbegyű jtő  
já ra to k a t  é s  a  ter ítés i fe la d a to k a t  ú g y  m e g s z e r v e z n i,  h o g y  
a  g é p k o c s ik  23  ó r á s  f o g la lk o z ta t á s a  b iz t o s í t h a t ó  le g y e n .  
E n n e k  m e g o ld á s a  k o m o ly  p r o b lé m á t  j e l e n t  m i n d k é t  f é ln e k .  
A z  a u tó k ö z le k e d é s i  v á l l a l a t o k  g é p k o c s iv e z e tő i  u g y a n is  e ze ­
k e n  a  j á r a t o k o n  15— 16 ó r á n  á t  e g y f o ly t á b a n  o ly a n  f á ­
r a s z tó  m u n k á t  v é g e z n e k ,  h o g y  a  b a le s e tv e s z é ly  c s a k n e m  
e lk e r ü l h e t e t le n n e k  lá t s z ik .  A  t e j i p a r i  v á l l a l a t o k  v is z o n t  
a  t e j  m in ő s é g i  r o m lá s á n a k  m e g a k a d á ly o z á s a  v é g e t t  t a r t ­
j á k  s z ü k s é g e s n e k  a  r ö v id e b b  j á r a t o k  s z e rv e z é s é t ,  h o g y  
k e l l ő  id ő b e n  a  t e j  a  f e ld o lg o z ó ,  i l l e t v e  f e lh a s z n á ló  é s  é r t é ­
k e s í t ő  h e ly r e  é r k e z z é k .  L e g u t ó b b  p l .  a  22. sz . Z a la e g e r ­
s z e g i A u t ó k ö z le k e d é s i  V á l l a l a t n á l  f o r d u l t a k  e lő  b a le s e te k ,  
k iz á r ó la g  a  t e j s z á l l í t á s n á l .  A  b a le s e te k  o k a :  a  r a k o d ó m u n ­
k á s o k  s o k s z o r  e la lu s z n a k  a  g é p k o c s iv e z e tő  m e l le t t ,  nem  
ig y e k e z n e k  ő t  s z ó v a l  t a r t a n i ,  í g y  te r m é s z e te s ,  h o g y  a  g é p ­
k o c s iv e z e tő  s e m  t u d  u r a l k o d n i  k im e r ü l t s é g é n .
M i n d e z e k e t  a  n e h é z s é g e k e t  k i k ü s z ö b ö l i  a  23  ó rá s  f o g ­
la lk o z ta t á s ,  a m ik o r  a z  a u tó k ö z le k e d é s i  v á l l a l a t o k  v á l t o t t  
m ű s z a k b a n  t u d n a k  g é p k o c s iv e z e tő t  b iz t o s í t a n i ,  í g y  a  k a ­
r a m b o lo k  is  i n k á b b  e lk e r ü lh e t ő k .  A  22. sz. A K Ö V  a  Z a la  
m e g y e i T e j i p a r i  V á l l a l a t t a l  e z é r t  k ö z ö s  e r ő v e l  k e r e s e t t  
m e g o ld á s t  é s  a  f .  h ó  3 -á n  t ö r t é n t  m e g b e s z é lé s e n  e z t  m e g  
is  t a l á l t a .  A  T e j i p a r i  V á l l a l a t  á ts z e r v e z i a  j á r a t o k a t  ú g y ,
A B e g y  u j lést S z á llítá s i V á lla la t 
p é ld á t m u la t
A  B eg y ű jtés i S zállítási V álla lat  k i r e n d e l t s é g e i  —  e le g e t  
té v e  a  2 1 1 8 /4 1 /1 9 5 4 . M T  sz . r e n d e le tb e n  e lő í r t  f e l a já n lá s i  
k ö te le z e t t s é g ü k n e k  —  s z a b a d  k a p a c i t á s ú  g é p k o c s i ja ik a t  
szívesen  a j á n l j á k  f e l  f u v a r o z á s r a  a  k ö r z e t i  m e n e t i r á n y í ­
t ó k n á l  é s  a z  A K Ö V - n é l .
A  v á l l a l a t  k i r e n d e l t s é g e i  p r o f i l f e l a d a t o k k a l  g é p k o c s i­
á l lo m á n y u k n a k  c s a k  e g y  k is  r é s z é t  t u d j á k  je le n le g  f o g la l ­
k o z ta t n i ,  m i v e l  e b b e n  a z  id ő s z a k b a n  é s  a z  e lm ú l t  1— 2  h ó ­
n a p b a n  c s e k é ly  s z á l l í t á s i  f e l a d a t a ik  v o l t a k .  L e g u t ó b b  a  
B e g y ű j t é s i  S z á l l í t á s i  V á l l a l a t  s á r v á r i  k i r e n d e l t s é g é n é l  m e g ­
t a r t o t t  v iz s g á la t  e z t  t é n y k é n t  á l l a p í t o t t a  m e g .  A  v iz s g á la t  
n a p já n  u g y a n is  a  B S Z V  13  d b  á l lo m á n y i  g é p k o c s i já b ó l  
10  d b - o t  a já n l o t t  f e l  a  s á r v á r i  k ö r z e t i  m e n e t i r á n y í t ó n a k .  
D e  v o l t  o ly a n  n a p  is  m á ju s  és j ú n i u s  h ó n a p b a n ,  a m ik o r  
e g y e t le n  e g y  g é p k o c s i t  s e m  t u d o t t  a  v á l l a l a t  s a já t  p r o f i l ­
f e l a d a t á v a l  f o g la l k o z t a t n i .  A  fe la já n lá s  ered m én y esség e  
m e g m u t a t k o z o t t  a b b a n ,  h o g y  a  k i r e n d e l t s é g  a z  e g y  á l lo ­
m á n y i  g é p k o c s i r a  v e t í t e t t  f u v a r ó r a  t e r v é t  1 1 8 ,5 % -r a ,  k m -  
t e r v é t  1 3 2 % - r a ,  á r u to n n a k i lo m é te r  t e r v é t  1 2 7 % - ra  é s  b e ­
v é t e l i  t e r v é t  1 1 5 % - r a  t e l je s í t e t t e .
A  f e l a j á n l o t t  g é p k o c s i k k a l  a  k ö r z e t i  d is z p é c s e r  n é p g a z -
40. ábra
Több vállalatnál példamutatóan törekedtek a gépjármüveket 
minél jobban kihasználni
41. ábra
Ilyen volt a kialakult fővárosi tebertaxi-típus...
42. ábra
...és ilyen a korszerű bútorszállító kocsi
F Ő V Á R O S I SZ Á L L ÍT Á S I VÁLLALAT
F Ő S P E D -
F Ő T E F U
B U D A P E S T ,  V . ,  M A R X  T É R  7 . T E L . :  1 2 6 -7 S 0
T E H E R T A X I - R E N D E L É S
334-734
Vili., Bacsó Béla út 31. (Rákóczi tér sarok)
Költöztetés, kereskedelmi árok, Ipari cikkek, nyers­
anyagok, tömegárak, tüzelőanyagok, pénzszekrények, 
gépek stb.
S Z Á L L Í T Á S Á T
rakodási tevékenységgel, valamint
E X P O R T Á R U K  C S O M A G O L Á S Á T  
ÉS R A K T Á R O Z Á S Á T
teljes felelősséggel vállaljuk
Megrendeléseket a város területét behálózó alábbi 
kirendeltségek ót|án veszünk le l :
I . .  Fő u. 4— 6. te l. :  160-650. 161-114
II.. M á r tíro k  ú tja  95. t e l : 152-662 
IV .. LelbstOck M. u. 4. te l. :  493-527, 292-201 
V I., Jókai u. 25. te l. :  121-567 
V il i  , Népszínház u. 26. te l. :  139-285, 139-421 
(Expo rtcsom ago lás i osz tá ly )
V il i . ,  D obo z i u. 27. te l. :  339-500. 131-407 
X ..  K ápo lna u. 3. te l. :  148-943, 349-387
X III., ü te g  u. 9 /a  te l. :  202-484. 206-542
C se p e l: Kossuth L. u. 27. te l. :  145-296
43. ábra
A FŐSPED-FŐTEFU széles körben állt a megrendelők rendelkezésére
HETI HÍRADÓ
KÖZLEKEDÉS I K Ö Z L Ö N Y  26. szám
Indokolt-e mindenütt közületi
Ha egy gép vagy termelőeszköz valahol kihasz­
nálatlanul áll és ugyanaklcor másutt ebből nincs 
elegendő a feladatok maradéktalan megoldásához, 
ezt nem tekinthetjük másnak, mint nagyfokú pa­
zarlásnak. A tehergépkocsik tekintetében, sajnos, 
ez gyakorta tapasztalható. Különösen a közületi — 
saját üzemeltetésben levő — tehergépkocsik jelen­
tős részénél fordul ez sokszor elő.
Legutóbb pl. a Közlekedés- és Postaügyi Minisz­
térium, valamint a SZÖVOSZ képviselői közösen 
vizsgálták meg a Jászárokszállási Földművesszö­
vetkezet UC—374 rendszámú 3 tonnás tehergép­
kocsijának a kihasználását. A vizsgálat eredménye 
mondhatni „ lesújtó” volt.
Mindenekelőtt kiderült, hogy a rendelkezésre 
álló nyilvántartásokból a tehergépkocsi üzemelte­
tési költségei nem állapíthatók meg, ami nyilván 
arra utal, hogy a földművesszövetkezet nem tartja 
fontosnak a gépkocsi foglalkoztatottsága gazdasá­
gosságának vizsgálatát. Kiderült az is, hogy a gép­
kocsival végzett teljesítményeket a menetlevelek 
alapján visszamenőleg is vizsgálni kell, mivel a 
vonatkozó havi összesítésekben szereplő adatok 
nem megfelelőek. Ennek kapcsán megállapították: 
csak az átlagos TEFU kilometrikus önköltséget 
véve alapul, egy tonna áru megmozgatása a föld- 
müvesszövetkezeteknek több mint 100 Ft-ba kerül 
A gépkocsi pl. május hónapban 3567 kilométert tel­
jesített és ezzel szemben az árutonnakilométer csak
tehergépkocsi üzemeltetése?
zetik, sok az illegális fuvarozás, akár egyéb válla­
lat, akár pedig különböző magánosok részére. Gya­
koriak a körzethatáron túli fuvarozások is. Olyan 
nap is található, amikor a gépkocsi nem végzett tel­
jesítményt.
Néhány konkrét példa:
Június hó 1-én a gépkocsi 11 fuvaróra alatt 46 
kilométerből 22 üres és 24 rakott kilométert telje­
sített és a menetlevél szerint 6 q széket szállított. 
Június 3-án ugyancsak 11 fuvaréra alatt'22 km- 
ből 14 üres és 8 rakott km-t teljesített. A gépkocsi 
1 km-es távolságon 220 q szenet szállított. A követ­
kező napon szintén 11 fuvaróra alatt a gépkocsi 52 
km-ből 28 üres és 24 rakott km-t teljesített és csu­
pán 8 q árut mozgatott meg. Június 5-én 5 fuvar­
óra alatt összesen 9 üres km-t teljesített. Június 
6-án pedig 18 fuvaróra alatt üres hordókkal ment 
borért Gyöngyösre és egy fordulóban oda—vissza 
összesen 69 rakott km-t teljesített.
Ezek az elképesztő adatok is arra utalnak, hogy 
a szövetkezet áruszállítását közhasználatú fuvar­
eszközzel jobban és olcsóbban tudná elvégezni. 
Nyilvánvaló, hogy — az említett példák kétséget 
kizáróan bizonyítják — felesleges pazarlás és tel­
jesen indokolatlan, hogy ez a szövetkezet saját fu­
vareszközzel rendelkezzék.
Megítélésünk szerint végre meg kellene állapí­
tani azt a kihasználási határt, amelyen túl meg­
engedhető a tehergépkocsik egyedi közületi üze-
I r m  i t n l t __ A_rx/ur\1«e
44. ábra
Az ellenőrök a gépjármű üzemeltetés szükségességét is vizsgálták
Csökkentse
a legkisebbre a tehergépkocsi- 
ácsorgást!
Szervezze meg fuvarozásait!
N e várakoztassa a gépjárműveket 1
Gyorsítsa meg a rakodási munkákat i
Az induló gépkocsit jelentse elő a fogadó helynek I
45. ábra
A gépjármüvek jobb kihasználására 
a szaklapokban is felhívták a fuvaroztatók figyelmét
AHOL É V EK  Ó T A  NINCS RENDi
a tehergépkocsik körzethatár-túllépése
Á l t a lá n o s  t a p a s z ta la t  m u t a t j a ,  h o g y  a  g é p k o c s iv a l  r e n ­
d e lk e z ő  e g y e s  v á l l a l a t o k n á l  g y a k r a n  n e m  a z  e l ő í r t  s z a b á ­
l y o k n a k  m e g fe le lő e n  h a s z n á l já k  f e l  a  n é p g a z d a s á g  á l t a l  
r e n d e lk e z é s ü k r e  b o c s á t o t t  j á r m ű v e t .  S o k s z o r  e lő f o r d u l ,  
h o g y  e  v á l l a la t o k  v e z e t ő i  a  k ö r z e t h a t á r t ú l lé p é s t  e n g e d é ­
ly e z ő  n y i l a t k o z a t o t  o l y a n  e s e tb e n  is  k i a d j á k ,  a m ik o r  ez 
n e m  s z ü k s é g e s  é s  a  f u v a r o z á s  m á s  m ó d o n  is  l e b o n y o t f t -  
h a tó  v o ln a .  L e g u t ó b b  p l .  a  K ö z le k e d é s -  é s  P o s ta ü g y i  / M i ­
n is z t é r iu m  V I .  F ő o s z tá ly a  f e l ü lv i z s g á l t a  a  N y o m t a t v á n y ­
e l lá t ó  V á l l a l a t h o z  v is s z a é r k e z ő  n y i la t k o z a t - t ö m b ö k e t .  A  
v iz s g á la t  s o r á n  k é z b e  k e r ü l t  2551  s o r s z á m m a l k e z d ő d ő  
n y i la t k o z a t - t ö m b  a d a t a i  m e g le h e tő s e n  f u r c s a  k é p e t  m u ­
t a t n a k  a  kőrösszaká li fö ldm űvesszövetkezet g é p k o c s ig a z ­
d á lk o d á s á r ó l .  A z  e m l í t e t t  s z ö v e t k e z e t  U B — 588 f o r g a lm i  
re n d s z á m ú  t e h e r g é p k o c s i ja  u g y a n is  a z  e lm ú l t  é v  m á ju s  
2 5 - é tő l  jú n i u s  k ö z e p é ig  s z á l l í t á s i  f e l a d a t a i t  k iz á r ó la g  i l y e n  
n y i la t k o z a t o k  a la p já n  v é g e z te .  M á ju s  2 5 - é n  p l .  h á r o m n a ­
p o s  u t a t  t e l j e s í t e t t e k  k ö r z e th a tá r o n  t ú l  Ny iracsád  é s  M á t­
ra  k ö r n y é k é r e ,  2 8 - á n  é s  3 0 - á n  Debrecenbe, j ú n i u s  3 -á n  
ú ja b b  h á r o m n a p o s  ú to n  v o l t a k  a  M átrában  és D ebrecen­
ben. A z  e m l í t e t t  id ő s z a k  e g y é b  n a p ja ib a n  s z in t e  k é tn a ­
p o n k é n t  m e n t  a  g é p k o c s i Debrecenbe, d e  k ö z b e n  k é tn a p o s  
ú t r a  Budapesten  i s  v o l t ,  h o g y  f ü s t ö l t  á r u t  é s  i t a lb o l t b e r e n -  
/ d e z é s t  s z á l l í t s o n .
N e m  v itá s - ,  h o g y  e  s z á l l í t á s o k  je le n t ő s  ré s z e  e r ő s e n  k i ­
f o g á s o lh a tó  g a z d a s á g o s s á g i s z e m p o n tb ó l  é s  a r r a  u t a l ,  h o g y  
a z  e m l í t e t t  f ö ld m ű v e s s z ö v e t k e z e t  v e z e tő s é g e  t e l je s e n  f i ­
g y e lm e n  k í v ü l  h a g y ja  a  g é p k o c s i fu v a r o z á s  t e k in t e té b e n  
f e n n á l l ó  r e n d e lk e z é s e k e t .
A z  e lő b b ie k b e n  c s u p á n  e g y  p é ld á t  k ö z ö l t ü n k .  V é g ig ­
v iz s g á l v a  a  N y o m t a t v á n y e l l á t ó  V á l l a l a t n á l  v is s z a é r k e z ő  
n y i la t k o z a t - t ö m b ö k e t ,  m é g  s z á m o s  j o g t a la n  f e lh a s z n á lá s t  
le h e t n e  t a l á l n i .  É p p e n  e z é r t  ideje  vo lna, ha az ille tékes  
szervek végü l is  a lapos rev íz ió  a lá  vennék a körze thatár­
tú llépésre vonatkozó je len leg i szabályozást.
46. ábra
A körzethatárokat a gyakorlati élet már túlhaladta
47. ábra
A magánfuvarozók sok településen kielégítették 
a lakosság fuvarozási igényeit
48. ábra
Azok a kistermelők, akik nem tartottak lovat, 
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49. ábra
A központosított áruszállítás 
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50. ábra
A tavaszi hónapok szabad 
fuvarkapacitását a közúti közlekedés is 
előszállítással próbálta kihasználni
51. ábra












Az 1960-as években 
díjszabásilag is ösztönözték 
a rakodásgépesítést
53. ábra
A pótfuvarokat kedvezményes 
fuvardíjjal sem lehetett az 
elvárható mértékben növelni
^EG YE  
IGÉNYBE y
a Tehergépjármű Díjszabás 
határidős kedvezményét
Helyközi viszonylatban továbbí­
tandó áruit pótfuvarként adja fel 
fuvarozásra
EZÉRT 25°/0 DÍJKEDVEZMÉNYT 
BIZTOSÍT A FUVAROZÓ
A SZEGEDI AUTÓBUSZ-KÖZLEKEDÉS TÖRTÉNETE
Szeged az 1900-as évek elején a béke és a nyugalom városa volt, lakói 
már csak tragikus emlékként gondoltak az 1879. évi árvíz pusztításá­
ra. Az újjáépítés jelentős nemzetközi segítséggel addigra régen meg­
történt, sugárutakat, körutakat építettek, feltöltötték a belvárost, kör­
töltéssel és a Tisza partján magas partfallal védekeztek a következő ár­
víz ellen. Új hivatalok *, intézmények költöztek Szegedre, sok új lakó­
épületet, bérházat, több új iskolát építettek és közúti vashíd épült Sze­
ged és Újszeged között. A hidat 1883. szeptember 16-án nyitották 
meg. A hídszerkezet terhelésének csökkentése érdekében a híd útfelü­
letét fagerendákra helyezett faburkolattal készítették. Újszeged 1880. 
június 5-én egyesült Szegeddel, és ez a zöldterület a legkedveltebb vá­
rosrész lett. A rózsaligetbe egy-egy szép tavaszi vasárnapon hét-nyol­
cezren is átlátogattak. Legtöbben gyalog, de voltak, akik bérkocsival 
(konflissal) tették meg az utat. A hídőrök pléh-jegyet adtak az átkelők­
nek, amit a híd túlsó végén le kellett adni.
Erőteljes fejlődésnek indult a mezőgazdaság és a mezőgazdasági 
ipar is, és ennek is köszönhető, hogy Szeged hamarosan Budapest 
után az ország második legnagyobb városa, valamint a Dél-Alföld 
oktatási, kereskedelmi és közlekedési központja lett.2
A város tanácsa 1853-ban foglalkozott először a helyi közleke­
déssel. Az első négy bérkocsit a belváros és a szegedi vasútállomás 
közötti 1.7 km-es útvonalon 1854-től 1857-ig Molnár Antal nyer­
gesmester közlekedtette. 1857. március 1-től már omnibuszok is 
közlekedtek ugyanezen az útvonalon, és hamarosan olyan népszerű­
ek lettek, hogy a kocsik és a viszonylatok számát növelni kellett. 
Az évek múlásával ezekkel a közlekedési eszközökkel már egyre ne­
hezebben lehetett a forgalmat lebonyolítani, és egyre több kritika ér­
te őket. A Szegedi Híradó 1868. szeptember 24-én pl. arról számolt 
be, hogy „a pesti éjjeli vonat megérkezésekor, ha volt is egypár bér­
kocsi, a később érkezők ezeknek m ár híre-hamvát se látták, őket 
azonban úgy beszorították abba az egypár omnibusznak nevezett 
tyúkketrecbe, mint a heringeket, és ezért a kellem es mulatságért még
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fizetni is k e lle t t ...” Az egyre növekvő forgalom miatt 1869 márciu­
sában a közmunkaügyi és közlekedési minisztérium kiadta az elő­
munkálati engedélyt Szeged állomástól a belvároson át az Alföld-Fi­
umei Vasúttársaság (AFV) Szeged-Rókus állomásáig vezető lóvasúti 
vonalra.3 A lóvasút 12 lóval, tíz 24 személyes és két 12 személyes 
kocsival csak az árvíz után, 1884. július 1-én indult meg. Ekkor a 
kocsik óránként, 1889-ben pedig már 6 percenként követték egy­
mást.
Eleinte a lóvasúti forgalom sem volt probléma mentes, mert vagy 
a suhancok ijesztgették a lovakat, vagy a kocsi siklott ki a kanyar­
ban, vagy valamelyik kitérőben azért kellett hosszasan várakozni, 
mert a szembejövő kocsi főlovásza a távoli megállóban éppen vala­
melyik alkalmi ismerőse élménybeszámolóját hallgatta.
Az omnibuszok 1899-ig közlekedtek Szegeden, és ebben az évben 
kérte a belga érdekeltségű Szegedi Közúti Vaspálya Rt. a városi ta­
nácstól a meglevő lóvasúti vonalak villamosítását. A város a két vas­
útállomás között kétvágányú pálya építését, és az építés időtartama 
alatt a lóvasúti forgalom fenntartását írta elő. Az első villamoskocsi 
1908. október 1-jén indult meg Szegeden, majd ezt követte október 
31-én a köztemetői, november 4-én a közvágóhídi és 1909. július 1- 
jén az újszegedi vonal megnyitása, és ezzel megszűnt a városban a ló­
vasúti közlekedés is. Ekkor a villamosított vonalak hossza 27 km. 
volt, és 25 motor- és 14 pótkocsival bonyolították le a forgalmat. 
A Szegedre vonattal érkező utasok ekkor már villamossal, vagy bér­
kocsival folytathatták útjukat a városba, de a környező települések 
viszonylatában még hosszú ideig csak a lovaskocsik álltak rendelke­
zésükre.
Az első kísérleti autóbuszjáratot Szeged és Kiskundorozsma kö­
zött 1908-tól az Alföldi Bank tulajdonában levő 4 db. Léon Bollée 
gyártmányú, 8 ülőhelyes, hosszüléses, nyitott, de tetővel ellátott au­
tóbusszal bonyolították le. Kiss Nándor az első jogosítvánnyal ren­
delkező szegedi gépkocsivezető szerint a sok üzemzavar miatt szün­
tették meg 1910-ben ezeket a járatokat (54. ábra).
Az első világháború Szeged életét is megváltoztatta, megszakítot­
ta a városiasodás folyamatát és az üzemeket hadiüzemmé alakította 
át. Tovább fokozta a nehézséget Szeged francia és Újszeged szerb 
megszállása, ami megszakította az országgal a politikai és a gazdasá-
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gi kapcsolatot. Megszűnt a közúti és a vasúti közlekedés, a postai és 
a távbeszélő összeköttetés. A háború után éledező Szeged számára 
különösen nagy veszteséget jelentett, hogy a legfontosabb élelmi­
szer- és textilipari nyersanyagellátó térségtől, és a város termékeinek 
felvevőpiacától, Bácskától és Torontál megyétől a trianoni döntés 
megfosztotta. A város vezetői látva ennek tragikus következménye­
it, mindent elkövettek, hogy a környező és a tiszántúli települések­
kel minél hamarabb minél jobb közlekedési és egyben kereskedelmi 
kapcsolatot létesítsenek.4
A városban a villamosok és a bérkocsik mellett 1925 decemberé­
ben 5 kocsival megindult az autótaxi-közlekedés is.5 A taxik állo­
máshelye a Tisza Szálló előtt volt és hívásra éjjel-nappal házhoz 
mentek.
Ugyanebben az évben Fekete Vilmos redőnygyáros és László An­
dor mechanikus és autófuvarozó azt kérte a kereskedelemügyi mi­
nisztertől, hogy az általuk tervezett Szeged-Dorozsma és dorozsmai 
sziksósfürdő viszonylatú autóbuszjárat végleges iparengedélyét ré­
szükre szíveskedjen kiadni. A kérelmet (55. ábra) a város tanácsa is 
támogatta és a járatokat közérdekből szükségesnek tartotta. 1926 
márciusában már Kübekházára, Szőregre, Makóra, Sándorfalvára és
Kiskunfélegyházára is közlekedtek autóbuszok, és négy vállalko­
zó pályázott a szeged-szőreg-deszki viszonylat beindítására. Idő­
közben a város is felismerte a vállalkozás jövedelmezőségét, ezért sa­
ját kezelésbe akarta vonni az autóbusz-közlekedést, de hasonló el­
képzelése volt a Szegedi Közúti Vaspálya Rt-nek is. A vállalkozók et­
től függetlenül abban bíztak, hogy ők kapják meg a kereskedelem­
ügyi minisztertől a néhány hónapja közlekedő járatok végleges ipar­
engedélyét, ezért újabb autóbuszok beszerzéséről gondoskodtak, és 
azt tervezték, hogy a járatok sűrítésével próbálják a lakosságot az új 
közlekedési eszközhöz hozzászoktatni. A miniszter azonban a vára­
kozástól eltérően a kiskundorozsmai, tápéi és sándorfalvi autóbusz­
járatok iparengedélyét Szeged szabad királyi város részére adta ki: 
Az engedély-okiratban előírták a napi fordulók számát, meghatároz­
ták a menetdíjat, a gyermekek kedvezményét, a poggyász viteldíjat, 
valamint azt, hogy a város az autóbuszüzem tiszta bevételének 3 %- 
át a Csongrád megyei útalapba fizesse be, és csak hazai gyártmányú 
autóbuszokat vásárolhatnak.
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A városi üzemek központi igazgatósága ekkor úgy döntött, hogy 
nem hoz létre önálló autóbuszüzemet, hanem azt a közúti járművek­
kel már rendelkező köztisztasági üzemre bízza. A köztisztasági telep 
melletti területen ekkor tervbe vették egy emeletes garázs építését, 
amiben 16 autóbusz, műhely és raktár kapott volna helyet. A köz­
ponti igazgatóság a városi autóbuszüzemet 1926. augusztus 1-jén 
úgy tervezte megnyitni, hogy kártalanításként megvásárolja a ma­
gánvállalkozók autóbuszait és átveszi a már megrendelteket is. 
Az üzemigazgatóság meghatározta az üzemprogramot, amely szerint 
11 kocsival kezdik meg az autóbuszüzemet, és Dorozsma központ­
jába, a dorozsmai fürdőhöz, Alsóközpontra (ma Mórahalom), Tápé­
ra, Somogyi-telepre, Sándorfalvára, Újszegedre, Deszkre és 
Szentivánra indítanak autóbuszjáratot. Az üzemigazgatóság a Szé­
chenyi térre koncentrálta az összes járat kiinduló állomását. Legna­
gyobb gondot a menetrend összeállítása jelentette, ezért összehívták 
az autóbusz-forgalomban érdekelt községek képviselőit. Az egybe­
gyűltek több kéréssel is előálltak. A tápéiak például kevesellték a két 
pár járatot és hármat kértek, a dorozsmaiak pedig fedett várócsar­
nokot és külön diák autóbuszt szerettek volna.
A városi üzemek igazgatósága Kübekházára nem tervezett járatot, 
mert az Csanád-Arad-Torontál vármegyéhez tartozott, és a 
kübekházi autóbuszt sem engedték be a városba, hanem, az újszege­
di hídfőnél jelölték ki a végállomását. Az átszervezést a lakosság is 
figyelemmel kísérte. Egy régi újságolvasó véleménye szerint6 már ép­
pen ideje, hogy az autóbuszüzem hatósági kezelésbe kerüljön. Véle­
ménye szerint „talán sehol a világon nincs olyan vállalat, mely köz­
üzem i járm űhasználatra kapott engedélyt anélkül, hogy bizonyos 
szabályokat betartana. Akkor indulnak és akkor járnak egyes au tó­
buszok, am ikor a vállalatnak jó l esik. Sem rendes közlekedési idő, 
sem  jó  kocsik, m ég kevésbé járható utak, am iről már nem is a vállal­
kozó  tehet. N aponta történnek defektusok, am ikor egyszerűen elm a­
rad a járat, és az utas, a k i számít a  pontos időben való közlekedésre, 
várhat, am íg bele  nem un. Hisszük, hogy mindennek vége, am int a  
város veszi kezébe az üzemet. Nálunk, ahol a villam osjáratok csak 
egy-két vonalra szorítkoznak, igazán szükség van az autóbuszra, 
am elynek lesz is közönsége, ha jó  kocsik, rendes utak lesznek és fe ­
gyelm ezett szem élyzetről gondoskodik a város... ” A magánvállalko-
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zók július utolsó napján átadták a városnak autóbuszaikat, és ezzel 
működésük is megszűnt. Másnap, 1926. augusztus 1-jén, vasárnap 
reggel 5 órakor nyolc (7+ 1 tartalék) autóbusszal megkezdte üzemét 
Szeged szab. kir. város társaskocsi vállalata. Az autóbuszüzem 
Szeged-Újszeged, Szeged-Sándorfalva, Szeged-Tápé, Szeged-Do- 
rozsma, Szeged-Alsótanya, Szeged-Deszk-Ferencszállás között, és 
mivel a város eredeti határozatát felülvizsgálta, a szeged-szőregi já­
ratot Kübekházáig közlekedtette. A kocsiállások a Széchenyi téren, 
a városi bérházzal szemben voltak. A korabeli sajtó szerint „reggel 5 
órakor a Széchenyi térről a kü lönböző útvonalak irányába hét autó­
busz futott szét, mindegyik legalább 2-3 utassal. A legelső járat 
Kübekházára indult és m ár 6 órakor visszaérkezett. Az utasok száma 
a későbbi járatokon  m ár em elkedett, legtöbb a dorozsm ai és a szik­
sósfürdői járaton volt, ahova három  autóbuszt állítottak be, és azok  
állandóan zsúfoltak voltak. Az első napon bebizonyosodott, hogy a  
tervezett 11 autóbusz kevés lesz, így azok számát rövidesen 16-ra 
em elik ...” A Széchenyi téren már az első napokban éreztette kedve­
zőtlen hatását a jövő-menő autóbuszok zaja, a nagyszámú várakozó 
és érkező utasok tömege, akik hely hiányában a járdán közlekedő­
ket is akadályozták, de az állandó zaj a hivatali munkát is zavarta. 
Ezért a tanács elállt attól a tervétől, hogy itt épít egy központi autó­
buszállomást, és inkább a közeli Zsótér-ház Pallavicini (ma Kiss 
Ernő) utcai részén béreltek egy üzlethelyiséget, és 1926. október 1- 
től a megállóhelyeket is ide helyezték át. A Szegedi Közúti Vaspá­
lya Rt. az autóbuszüzem megnyitása után azt kérte hogy a város 
minden dorozsmai utas után fizessen 1200 korona kártérítést. Ezt a 
villamosvasút kárpótlásul kérte, mert az autóbuszjáratok a Kossuth 
Lajos sugárúton a rókusi vasútállomásig azonos útvonalon haladnak 
a villamossal, és az utasok egy része az autóbuszt vette igénybe. Ja ­
vasolták, hogy adjanak ki kombinált jegyet, és a dorozsmai autó­
buszok végállomása a rókusi vasútállomásnál legyen. A tanács mind­
két kérelmet elutasította, mire a Közúti Vaspálya Rt. a dorozsmai 
autóbuszjárat beszüntetését kérte a kereskedelemügyi minisztertől, 
aki a kérést nem teljesítette. A bérkocsisokra is rossz világ járt ebben 
az időben. A legnagyobb konkurenciát az egymással is versenyző vil­
lamos és taxiközlekedés, valamint a nem hivatásos bérautósok mel­
lett az autóbusz-közlekedés jelentette. Az autóbusz-forgalom meg­
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nyitása előtt még jóval százon felül volt a bérkocsik száma Szegeden, 
de augusztus végén már csak 44  egyfogatú és 11 kétfogatú bérkocsi 
állt üresen a standon. Csak az orvosok és a végrehajtók közlekedtek 
már bérkocsival, az utas olyan ritka volt, mint a fehér holló. A ko­
csisok ültek fenn a bakon, pipáztak, és nézték a száguldó autókat. 
Az autóbusz-közlekedés kezdeti nehézségeiről a sajtó rendszeresen 
beszámolt. Hírül adta pl. azt is, hogy néhány napja reggelenként 
azért nem jön a sándorfalvi autóbusz Szegedre, mert a katonaság lő- 
gyakorlatot tart a város alatt. A gyakorlat csak hetipiacos napokon, 
szerdán és szombaton szünetel. Azt is megemlíti a lap, hogy a na­
gyon forgalmas út kövezete rossz, az utat keresztező vásárhelyi vas­
útvonalnál pedig megszüntették az őrházat, a sorompó mindig nyit­
va van, ami balesetveszélyes. Arról is olvashatunk, hogy egy nyitott 
autóbusz utasokat szállított a pusztaszeri emlékünnepélyre és a 
rókusi vasútállomás mellett az átjáró túlsó oldalán az árokba borult. 
Az autóbusz maga alá temette mind a 15 utasát, de szerencsére csak 
néhányan szenvedtek könnyebb sérülést. A baleset oka az volt, hogy 
a sofőr a hatalmas porfelhőben eltévesztette az útirányt. Ugyaneb­
ben az időben szinte lehetetlen volt a közlekedés az újszegedi hídfő 
és a szőregi töltés közötti útszakaszon.
1927. július 1-jén már arról írt a Délmagyarország, hogy „a nagy 
au tom obilok  oly sebességgel haladnak a város területén, hogy alig 
m úlik el nap kisebb karam bol nélkül. A napokban az egyik autóko­
losszus a  tejcsarnok egyik lovát ütötte el. Ajánlatos lenne, ha az ille­
tékes hatóságok megtalálnák a  nekivadult gépkocsik megrendszabá- 
ly ozásán ak  m ód ját addig, am íg kom oly abb  katasztrófa  nem  
tö r tén ik ...”
A sorozatos közúti balesetek miatt a közgyűlés már korábban, 
1926. június 26-án tárgyalta a 17032/1926. tan. sz. tanácsi előter­
jesztést „a gépkocsiforgalom  megrendszabályozása ügyében”. A köz­
gyűlés kimondta, hogy utasítja a városi tanácsot: „keresse meg a m. 
kir. állam rendőrség szegedi kapitányságának vezetőjét az irányban, 
hogy a fennálló törvények és korm ányrendeleteknek m egfelelően az 
autóforgalm at m inél hathatósabban ellenőrizze, továbbá felterjesz­
tést intéz a m. kir. Belügyminiszter úrhoz, hogy a  m. kir. állam rend­
őrség szegedi kapitányságát az autóforgalom  hatékonyabb ellenőrzé­
se céljábó l technikai eszközökkel kellően  felszerelni szíveskedjék...”
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Mivel a szegedi autóbuszüzem tevékenységét is sok kritika érte, a 
belügyminiszter kénytelen volt az autóbuszok közlekedését is újra 
szabályozni és elrendelte egy új autóbusz szabályrendelet összeállítá­
sát, amivel Pálfy József dr. th. Tanácsnokot bízta meg. Július végére 
elkészült az új autóbusz szabályrendelet-tervezet, amit a tanács jóvá­
hagyás után a közgyűlés elé terjesztett és az 1927. október 1-jén jó­
váhagyta.7
A szabályrendeletben előírták, hogy minden autóbuszt mentő­
szekrénnyel és az elsősegélynyújtáshoz szükséges anyagokkal és esz­
közökkel kell felszerelni és azok a város belterületén 25 km/óra, az 
országutakon 35 km/óra sebességgel közlekedhetnek. Meghatároz­
ták azokat a helyeket és alkalmakat is, amikor az autóbusz sebessé­
ge a város belterületén nem haladhatja meg a lépésben közlekedő 
kétfogatú kocsi sebességét. A büntetés felső határát 40 pengőben ha­
tározták meg. 1927 februárjában hat új autóbuszjáratot tervezett a 
város: Szeged-Kiszombor-Ferencszállás(-Makó), Szeged-Szentmi- 
hálytelek-Röszke, Kiskundorozsma-Forráskút, Szeged-Kiskunhalas 
(a bajai úton át), Szeged-Szatymaz, Szegeden a Nagykörúton a Ró­
mai körúttól a Bécsi körútig 10 perces követési idővel.
Helyközi viszonylatban Szeged és Kiskunmajsa között 1927. feb­
ruár 1-től magánszemély indított autóbuszjáratot, amelyek Szeged­
ről 5.15-kor, 13.30-kor és 18.30-kor, Kiskunmajsáról 5.15-kor,
13.45-kor és 18.30-kor indultak.
A ferencszállási járat ellen a Szeged-Csanádi Vasút Rt. (SzCsV) 
képviselője azért tiltakozott, mert a személyvonatok olyan sűrűn 
közlekednek, hogy nincs szükség autóbuszra.8 A tiszántúli járatok 
közlekedtetése kifejezetten az érdekelt községek kívánsága volt, 
ezért a miniszter úgy határozott, hogy a SzCsV részére adja meg a 
Szeged-Szőreg-Deszk-Klárafalva-Ferencszállás között közlekedő 
autóbuszjáratok engedélyét, ha a vasút azt október 1-ig saját költsé­
gén beindítja. Tekintettel arra, hogy ez a kitűzött határidőig nem 
történt meg, a miniszter 1927. szeptember 28-án kiadott 
102871/1927. XIII. sz. rendeletével az ideiglenes engedélyt Szeged 
szabad királyi város társaskocsi vállalatának adta ki. A röszkei járat 
beindítását a szentmihálytelek-röszkei út felújításától tették függő­
vé. A szeged-algyői járatot azért nem engedélyezte a miniszter, mert 
konkurenciát okozott a MAV-nak.
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A szatymazi és a felsőközponti járatot június 1-én akarta az 
autóbuszüzem igazgatósága megindítani, de az pár nap késéssel 
történt meg, mert a megrendelt 3 db 22 személyes Rába-kocsiból 
csak kettő érkezett meg a tervezett időpontig. A szatymaziak kérése 
teljesült, amikor megindult az autóbuszközlekedés, de örömük nem 
sokáig tartott, mert július 12-én a kereskedelmi miniszter elrendelte 
a járatok beszüntetését. A miniszternél ebben az esetben is azért fel­
lebbezett a Szegedi Közúti Vaspálya Rt., mert az autóbuszok a város­
házától a rókusi vasútállomásig a villamossal azonos útvonalon ha­
ladnak. Javasolták, hogy a szatymazi járat végállomása a rókusi vas­
útállomásnál legyen. A minisztérium képviselői szeptember elején 
helyszíni szemlét tartottak, és mivel a villamosvasút képviselője a be­
jelentést visszavonta, a minisztérium az ideiglenes engedélyt az au­
tóbuszüzem részére újból kiadta. Az autóbuszjáratok 1927. szeptem­
ber 17-től az alábbi menetrend szerint közlekedtek:
Felsőköz öontra ind ul: Szegedre indul:
Szegedről Szatymazról Felsőközpontról Szatymazról
6 .3 0 7 .0 0 7 .3 0 8 .0 0
1 2 .0 0 1 2 .3 0 1 3 .0 0 1 3 .3 0
1 5 .0 0 1 5 .3 0 1 8 .0 0 1 9 .3 0
1 8 .4 5 Csak Szatymazig. Csak Szatymaztól. 1 9 .3 0
Sok probléma volt az újszegedi autóbuszjárattal is, ami ellen szin­
tén a Közúti Vaspálya Rt. tiltakozott. Tagadhatatlan, hogy Újszeged 
lakossága is a villamosközlekedés újraindításához ragaszkodott, de a 
közúti híd felülvizsgálata során azt állapították meg, hogy a híd el 
van rozsdásodva, a gerendák el vannak korhadva, ezért a villamos- 
vasút átvezetése a hídon műszaki szempontból nem ajánlott. A Köz­
úti Vaspálya Rt. ekkor azzal a feltétellel mondott le az új szegedi vo­
nalról, ha ennek megfelelő hosszúságú vonalat építhet.9 A közgyűlés 
1928 márciusában mondott le véglegesen az újszegedi villamosról 
azzal a megjegyzéssel, hogy a rossz utak miatt az autóbusz megköze­
lítően sem fogja az igényeket kielégíteni. A miniszter ugyanebben a 
hónapban jóváhagyólag tudomásul vette az újszegedi autóbuszjárat 
megindítását.
Az autóbuszüzem a nehézségek ellenére is a város legjövedelme­
zőbb vállalkozása volt. 1927 júliusában pl. 48 ezren utaztak autó-
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busszal, ami 29 792 pengő bevételt eredményezett. A napi átlagos 
utasszám 1600 körül volt. A legforgalmasabb a kiskundorozsmai vo­
nal volt, a községből 12 448-an utaztak Szegedre. Ennek ellenére 
1928 februárjában, amikor megkezdődött a mezőgazdasági munka, 
és a környező községek lakói is kevesebbet utaztak, az autóbusz­
üzem csökkentette az autóbuszok és a járatok számát. Tizenegy au­
tóbusz helyett csak kilencet közlekedtettek és az ideiglenes személy­
zet létszámát 6 fővel csökkentették.
A kiskundorozsmai vonal a legnagyobb utasforgalmán kívül egy 
különleges baleset miatt is említésre méltó. A Délmagyarországban 
1929. november 24-én jelent meg, hogy „szom baton reggel éppen le 
volt eresztve a dorozsm ai sorom pó, am ikor a  hetipiacra igyekvő ko ­
csik mögött megállt a városi autóbusz... Amikor szabaddá lett az út, 
megindultak a kocsik és az autóbusz előre igyekezett... A nagy kocsi­
torlódásban az egyik jó l megrakott szénásszekér hátsó végével jobban  
kikanyarodott az útra, mint a többiek. Ebben a pillanatban haladt el 
m ellettük az autóbusz, am elynek hátsó kilincse beleakadt a szénát le­
k ö tő  hátsó kötélb e ... Az autóbusz elrántotta a kocsit, am ely a  követ­
kező  pillanatban felborult. A kocsin ülő Tari Sándor olyan szeren­
csétlenül esett a fejére, hogy a m entőautóban meghalt. A vizsgálat 
m egállapította, hogy a szerencsétlenségért senkit nem  terhel 
felelősség... ” De ez a tragikus baleset tanulságul szolgálhatott a ter­
vezőknek és a gyáraknak is a kilincs süllyesztett elhelyezésére.
A helyközi autóbusz-közlekedés országos szintű térhódítása már 
egyre érzékenyebben érintette a magyar államvasutakat. A verseny 
fokozódásával a kormány 1927-ben elhatározta, hogy államosítja a 
községek közötti autóbusz-forgalmat. Először a postának akarták az 
üzemeltetés jogát átadni, de később azért került a MÁV előtérbe, 
mert a gazdaságtalanul üzemelő mellékvonalak forgalmát is közúton 
tervezték lebonyolítani.
A verseny ellensúlyozására a hazai vasutak 1927-ben létrehozták 
a Magyar Vasutak Autóközlekedési Vállalata Rt-t, ami 32 autóbusz- 
szal és 27 teherautóval kezdte meg működését.
1927. április 21-én a helyi sajtóban is megjelent, hogy „a napok­
ban egy rendelkezés látott napvilágot, amely szerint a korm ány az 
ország területén levő autóbuszüzem eket állam osítaná és az állam vas­
út venné át... Ez a rendelkezés súlyosan fogja érinteni Szeged váró­
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sát, anielynek virágzó autóbuszüzeme van. A város kezelésében levő  
autóbuszok a szom szédos községeket valósággal Szegedhez kapcsol­
já k  és növelik annak kereskedelm i forgalmát. Nem valószínű, hogy 
ezeket az autóbuszjáratokat az állam  is fenntartaná... ”
1928 januárjában a vasút információt kért a várostól, hogy van-e 
kifogása az ellen, ha a város és a környező községek között kizáró­
lag árufuvarozási céllal járatot indítana? A tanács ez ellen jóhiszemű­
en nem tiltakozott. Hamarosan azonban olyan leirat érkezett a ke­
reskedelmi minisztertől, amiben már az szerepelt, hogy a MAVART 
a szeged-klárafalva-kiszombor-makói útvonalon „rendes járati idő­
höz kötött gépkocsi felhasználásával űzött személyszállító ipar, azon­
kívül pedig gépkocsival történő iparszerű árufuvarozás gyakorlására 
vonatkozó iparengedély kiadását k érte”. A város közgyűlése az áru- 
fuvarozás ellen nem tiltakozott, de pontokba szedték azokat a felté­
teleket, amelyek betartása mellett javasolják. A személyszállítás gya­
korlására jogosító engedély kiadása ellen azonban tiltakoztak, mivel 
a szeged-ferencszállási útvonalon a miniszter ideiglenes engedélye 
alapján a város tartott fenn autóbuszjáratot. A város tanácsa hiába 
tiltakozott, a miniszter a MAVART-nak kiadta az engedélyt, és to­
vábbi intézkedésig visszavonta a várostól a szeged-szőregi autóbusz­
engedélyt, nem adta ki a városnak a már többször kért algyői vonal­
ra sem az engedélyt, és a' szeged-halasi vonal engedélyét is a 
MAVART kapta meg.
Az utóbbival kapcsolatban a város azt kérte, hogy „ezen a járaton  
a Szeged-K istem plom  útszakaszon, tehát a város törvényhatóságá­
nak területén a MÁV autóbuszai szakaszjegyet ne adhassanak k i” 
(5 6 -57 . ábra).
A városi üzemek igazgatósága is felülvizsgálta saját közlekedési 
vállalatainak tevékenységét, és elhatározta, hogy 1932. március 1- 
től a kisvasút vonalán a rövidebb távolságú menetjegyek árát átme­
neti jelleggel 20%-kal csökkentik és ezzel egyidőben véglegesen 
megszüntetik a szeged-alsótanyai autóbuszjáratot. Erre azért került 
sor, mert az autóbuszok elvonták a kisvasúti forgalom egy részét, és 
semmi értelmét nem látták annak, hogy a város mesterséges konku­
renciát csináljon egyik üzemével a másiknak.
Szeged város hatósága 1933 februárjában engedélyt kért a keres­
kedelmi minisztertől a szeged-bajai autóbuszjárat megindítására.
-2-T2
Dr. Pálfy József polgármester-helyettes Budapestre utazott ebben az 
ügyben és dr. Hiesz Károllyal, a MAVART vezérigazgatójával együtt 
a kereskedelmi minisztériumban is tárgyalt. Dr. Hiesz Károly kije­
lentette, hogy ha a műút építés alatt álló része is elkészül, a 
MAVART azonnal beindítja és fenntartja a szeged-bajai autóbuszjá­
ratot. A város elfogadta az ajánlatot és a MAVART 1933. június 12- 
én megindította autóbuszjáratát Szeged és Baja között. Az autóbusz 
5.40-kor indult Bajáról és 9.05-kor érkezett Szegedre, a Rudolf-té- 
ren levő végállomásra, innen 15.00-kor indult vissza és 18.25-kor 
érkezett Bajára. A járatnak nyolc megállóhelye volt az Alsótanyán. 
Időközben a Szeged-Kiskunmajsa-Kiskunhalas viszonylatban terve­
zett MAVART autóbuszjárat is beindult. A járat június 1-étől Kis­
kunhalasról 7.48-kor indult és 9.55-kor érkezett Szegedre, innen
13.45- kor indult vissza és 15.57-kor érkezett Kiskunhalasra.
1933 szeptemberében az államvasutak igazgatósága elhatározta, 
hogy Budapest és Szeged között a harmadik gyorsvonat-pár helyett, 
ami kedden, csütörtökön és szombaton minimális utasforgalmat bo­
nyolított le, a téli hónapokban autóbuszjáratot indít. Az első gyors­
autóbusz, a MAVART 24 személyes Mercedes kocsija 1933. október 
10-én, kedden 6.30-kor indult Budapestről, az Oktogon térről,
10.45- kor érkezett Szegedre, a Tisza Szálló elé, és innen 18.00-kor 
indult vissza Budapestre. Az utazóközönség annyira megkedvelte a 
MAVART autóbuszjáratát, hogy 1934 áprilisában dr. Pálfy József 
szegedi polgármester-helyettes levélben kérte a MÁV és a MAVART 
igazgatóságát, hogy a nyári hónapokban a bécsi csatlakozás figye­
lembevételével naponta közlekedtesse az autóbuszjáratot. A 
MAVART teljesítette a kérést, és 1934. május 15-től a kért menet­
rend szerint naponta közlekedtette járatát.
A MAVART minden igyekezete ellenére sem tudta azt az ered­
ményt elérni, amit az államvasutak elvárt tőle, ezért támogatták an­
nak az elképzelésnek a megvalósítását, hogy az állami gépjárművál­
lalatokat egy közös szervezetbe összevonják. Ezzel az átszervezéssel, 
a MAVART és a posta autóbuszüzemének összevonásával jött létre 
1935. január 1-től a MÁV Közúti Gépkocsi-üzeme (MAVAUT), és 
országosan 104 autóbusszal kezdte meg működését. 1936 márciusá­
ban Szegeden tartott országos menetrendi értekezleten elhatározták, 
hogy olyan viszonylatokban, ahol a jelenlegi körülmények között
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nem lehet a vasúti közlekedést megjavítani, autóbusz-közlekedést 
rendszeresítenek. Ilyen volt pl. a Szeged-Csongrád közötti autóbusz- 
járat is. Az 1937. szeptember 8-ig érvényes MAVAUT menetrend 
szerint Csongrádról 7.10-kor indult az autóbuszjárat és Szentesen, 
Hódmezővásárhelyen át 8.55-kor érkezett Szegedre, a Széchenyi 
térre. Innen 18.20-kor indult vissza és 20.00-kor érkezett Csong- 
rádra. Az 1938. évi nyári menetrend szerint Szegedről munkanap­
okon 14.00-kor, ünnepnapokon 21.00-kor indult a járat. A Széche­
nyi térről Bajára 7.10-kor Mélykúton át, 15.25-kor Kelebián át in­
dult járat, ezek 10 .05-kor illetve 18.52-kor érkeztek Bajára. Vissza­
felé 5.00-kor Kelebián át. és 16.35-kor Mélykúton át indult járat, 
ezek 8.06-kor, illetve 19.30-kor érkeztek Szegedre.
1938. május 15-től megindult a Szeged-Mélykút-Baja-Mohács- 
Pécs közötti járat, ami 16.20-kor indult Szegedről és 21.35-kor ér­
kezett Pécsre, innen 5.30-kor indult és 10.40-kor érkezett Szegedre, 
szintén a Széchenyi térre. Ezzel szemben a nyári menetrendben meg­
szüntették Szeged és Budapest között a MÁV Árpád sínautóbusz-já- 
ratát és a MA VAUT autóbuszjáratát és leállították a szeged-csongrá­
di autóbuszjáratot is. Az utazóközönség részéről sok panasz hang­
zott el az új menetrend ellen, a csongrádiak az autóbuszjárat azon­
nali visszaállítását kérték. A kereskedelemügyi miniszter az utóbbi 
kérést azért nem tudta teljesíteni, mert a Felvidék visszacsatolásával 
meg kellett szervezni az ottani autóbusz-forgalmat, és a MAVAUT- 
nak nem áll rendelkezésére a szükséges kocsimennyiség. 
A MA VAUT megígérte, hogy amint elkészülnek az új autóbuszok, a 
szeged-csongrádi járatot is megindítják.
Az 1939/40. évi téli menetrend szerint Budapest-Szeged, 
Kalocsa-Kiskunhalas-Szeged, Szeged-Mélykút-Baja-Pécs, Szeged- 
Kiskunmajsa-Kiskunhalas és Szeged-Csongrád között összesen na­
ponta 7 pár MAVAUT autóbuszjárat közlekedett (58-59. ábra). A helyi 
járatok a 60-62. ábrán láthatók.
A következő évek főbb, elsősorban közlekedési eseményei az 
alábbiak voltak:
— A szegedi gyárakban 1939-ben vezették be a hadigazdálkodást. 
A hadiüzemeket 1944. október 9-ig a katonai parancsnokság irányí­
totta.
-  1940 januárjában a MAVAUT a nagy havazás miatt leállította a
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budapest-szegedi, szeged-bajai és szeged-csongrádi járatát.
-  Pick Jenő szalámigyáros beadványban kérte a kereskedelmi és ipar­
kamarát, hogy ha a MÁV szénhiányra való hivatkozással korlátozza a 
személyszállító vonatok forgalmát, a MA VAUT a budapest-kiskunfél- 
egyházi járatát Szegedig közlekedtesse.
-  Február végén, hosszú szünet után, végre megindult a 
csongrád-szegedi autóbuszjárat, de a hirtelen jött hófúvás miatt már 
nem tudott Szegedről visszaindulni.
-Júliusban elkezdődött, majd szeptemberben tovább folytatódott 
a MA VAUT járatok forgalmának korlátozása, ami elsősorban olyan 
viszonylatokban történt, ahol vonattal is lehetett utazni. A hivata­
los értesítés szerint a MA VAUT gépkocsiparkjának legnagyobb ré­
szét Erdélybe telepítették, ahol az új határ által elvágott vasútvona­
lak hiányát pótolják. Egyelőre szó se lehetett a már többször kért 
Szeged-Csongrád-Budapest viszonylatú járat üzembe helyezéséről.
-  1940. december végén már a szénhiány mellett a téli hideg idő­
járás is hozzájárult a vonatforgalom korlátozásához. Javasolták, 
hogy utazás előtt mindenki érdeklődjön, eljut-e a célállomásig?
-  1941 januárjában Szeged-Kiskunhalas-Kalocsa, Szeged-Baja és 
Szeged-Hódmezővásárhely között 2-2 pár MAVAUT autóbuszjárat 
közlekedett. Utóbbi járatokat április 4-től úgy módosították, hogy 2 
pár járat Szeged-Hódmezővásárhely között és egy pár járat Szeged- 
Hódmezővásárhely-Szentes-Csongrád között közlekedett, de a 
csongrádi járatot pár hónap után takarékossági okból leállították.
-  Az 1941. évi népszámlálás szerint Szeged lakossága 136 752 fő 
volt.
-  1942 januárjában a hóvihar megbénította a vasúti és az autó­
busz-közlekedést. A tanyai kisvasút vágányain néhol 3 méteres hó­
hegyek képződtek, márciusban pedig hatalmas belvíz volt. A buda­
pesti vonatok 3-4 órás késéssel közlekedtek.
-  1943 márciusában a városi autóbuszüzem az üzemanyaggal és 
a gumival való takarékosságra hivatkozva meg akarta szüntetni a 
szeged-szatymaz-felsőközpont-kisteleki autóbuszjáratát, de tekin­
tettel a lakosság felháborodására és arra, hogy a MÁV is beszün­
tette a hajnali személyvonatot, az autóbuszjáratokat hetipiacos na­
pokon, szerdán és szombaton továbbra is közlekedtette.
-  Szeged lakossága 72 légiriadót élt át, 1944. június 2-től szep­
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tember 3-ig hat hadászati bombatámadás érte a várost, ami több 
mint 125 millió pengő kárt okozott.10
-  1944. április 12-én bevezették Szegeden a kisegítő munkaszol­
gálatot, június 4-én pedig mozgósították az 1909 és 1914 között 
született korosztályokat is.
-  1944. szeptember 10-én lépett érvénybe Szegeden a hadműve­
leti területekre érvényes rendkívüli állapot, de ekkor még a közleke­
dést nem korlátozták.
-  A városi autóbuszüzem szeptem ber 18-tó l m egszüntette 
a kübekházi járatot, és a még közlekedő járatok menetrendjét is mó­
dosította.
Az eddig érvényes  
m en etren d  
(indulási idő)
Viszonylat
A m ódosított 
m enetrend  
(indulási idő)
9 .0 0 1 2 .0 0 1 6 .0 0 Szeged-Kiskundorozsm a 9 .0 0 1 2 .0 0 1 7 .3 0
9 .3 0 1 2 .4 5 1 6 .3 0 K iskundorozsm a-Szeged 9 .3 0 1 2 .4 5 1 8 .0 0
6 .3 0 1 4 .2 5 Szeged-A rpádközpont A m en etrend  nem  
változott.7 .3 0 1 5 .3 0 Á rpádközpont-Szeged
8 .0 0 2 0 .0 5 Szeged—Szatym az- 
Felsőközpont
6 .0 0 1 5 .0 0
1 2 .0 0 2 1 .0 0 Felsőközpont-
Szatym az-Szeged
7 .0 0 1 6 .0 0
6 .3 0 1 4 .2 5 Szeged-Sándorfalva 8 .1 5 1 3 .2 0
7 .0 0 1 5 .0 0 Sándorfalva-Szeged 8 .4 5 1 4 .0 0
-  Szeptember 28-án elrendelték a városban a teljes és általános 
mozgósítást, és szeptember 30-tól az egész lakosságot a védelmi vo­
nal megerősítésére, a Kamara-töltésnél tankcsapda és lövészárok 
ásására irányították.
-  1944. szeptember 29-én megkezdődött Szegeden a hadiüzemek 
kiürítési tervének előkészítése.
-  1944. október 9-én bevezették a városban a katonai közigazga­
tást és még aznap befejezték a város kiürítését. Erre nagy erőket 
mozgósítottak, de nem tudták maradéktalanul megvalósítani. 
Az utolsó vonat ezen a napon 17.00-kor indult Szeged állomásról. 
Amit eddig nem tudtak elvinni, azt a visszavonuló német csapatok vagy 
elhurcolták, vagy használhatatlanná tették, mint ahogy a hidakat is
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felrobbantották. Még szerencse, hogy a szeged-rókusi vasútállomá­
son vonatként összeállított villamos- és pótkocsikat nem volt idejük 
elvinni, és nem is tették tönkre.
-  A szovjet csapatok 1944. október 11-én foglalták el Szege­
det, ezt követően hamarosan újraindult az élet a városban és kör­
nyékén.
A helyi lap, a Délmagyarország, amit április 16-án betiltottak 
s csak november 19-én jelent meg újra, a meginduló életről töb­
bek között ezt írta: „A város él, mozog, létezik. Az utcákon a régi 
sárga villamoskocsik futnak; villany-, víz-, gázszolgáltatásban nincs 
fennakadás; az üzleteket minden reggel kinyitják; helybeli postafor­
galom  is van, amely a telefonforgalom  hiányát igyekszik pótolni s á l­
talában a város képe m egnyugtató...” A cikkből azonban az is kide­
rül, hogy a Gázgyár szénkészlete csak december 15-ig elég, és a 
szénellátást feltétlen meg kell oldani. A város újjáépítésének problé­
máit Dr Valentiny Ágoston polgármester így foglalta össze: „A vá­
rost elhagyó ném etek és cinkosaik is hozzájárultak ahhoz, hogy meg­
bénítsák az itt m aradó lakosság életét... Lerom bolták a közúti és a 
vasúti hidat, elhurcolták a gépjármüveket és a lófogatú kocsik nagy 
részét, s az élelm iszerkészletet is jó  részben. Teljesen ellátatlan álla­
potban hagyták a várost. A város és az országközi forgalom  jelentős 
lépéssel haladt előre a vasúti híd és a közúti híd fahíddal történt p ó t­
lásával, amelyhez a város és a közeli falvak népe is hozzásegített 
munkájával. R em élhető a vasúti forgalom  m ielőbbi rendbe hozása és 
a polgári személyforgalom valamint a nagyon kívánatos teherforga­
lom m egindítása...” A villamosközlekedésről az olvasható, hogy 
„ma már csaknem valamennyi vonalon közlekedik. Már az is meg­
nyugtató volt a város lakosságára nézve, am ikor először a Takaréktár 
utca és a rókusi vasútállom ás között megindult a forgalom . Ma már 
szabályszerűen közlekedik a két pályaudvar között; ezenkívül a Szé­
chenyi tértől a Fodor-telepig és az Annavíz-forrástól Somogyi-telepig  
jár a villam os... A Vágóhíd fe lé  egyelőre nem állítják be a villam oso­
kat, úgyszintén a Belvárosi tem ető fe lé  sem. Valószínű azonban, hogy 
egy későbbi időpontban erre is sor kerü l...”
A kisvasúiról többek között az olvasható, hogy „a Rudolf-téren 
reggelenként és kora délután feltűnik a tanyai kisvasút jó l ismert sze­
relvénye, amely még azokban az időkben is szorgalmasan járt a  ta­
217
nyák között, am ikor a hóviharok minden más közlekedést lehetetlen­
né tettek ... A kisvasút m érh etek  óta bekapcsolja ismét a tanyavilá­
g ot Szeged vérkeringésébe, a közellátást szinte egyedül b iztosítja...”
A várost érintő vasútvonalakon a közforgalmú vonatközlekedés 
nehézségei és a forgalom korlátozása mellett jelentős hadiforgalom 
bonyolódott le. Átmenetileg ismét megindult a közforgalmú vonat­
közlekedés Nagyvárad-Szeged-Szabadka-Baja és a Délvidék között 
is. A háborús eseményeken túljutva már 1944. október 31-én meg­
indult a vonatközlekedés Szeged és Kiskunfélegyháza között. Az el­
ső szerelvény 6 kocsiból állt és 350 utas vehette igénybe. Az üzlet­
vezetőség hangsúlyozta, hogy „a megindult forgalom  nem teljesen 
m enetrendszerű személyszállító vonat, hanem csak szükségjárat, ami 
késhet is, vagy rendkívüli okok miatt egy-egy napon el is maradhat. 
Természetesen a  vasútigazgatóság mindent elkövet, hogy biztosítsa a 
já ra to t... ” Ugyanez a szerelvény Szeged-Rókus és Nagyszéksós kö­
zött is tett egy fordulót. 1944. november 3-tól Szegedtől az algyői 
hídig, november 12-től Szegedtől Szőregig jártak a vonatok. A vo­
nalak többi részét 1945-ben üzembe helyezték, de az árufuvarozás 
még nagyon akadozott. A város szénellátását sem tudták folyamato­
san biztosítani, ezért többször volt gázhiány, áramkimaradás, és 
többször leállt a villamosközlekedés is.
A közlekedési nehézségek enyhítése és a fővárosi közellátás javí­
tása érdekében a közellátási hivatal 1945. május elején rendszeres 
lófogatú kocsijáratot tervezett indítani Szeged és Budapest között, 
amit a kereskedők kizárólag árufuvarozási céllal vehettek volna 
igénybe. Ekkor Szegedről Budapestre egy éjszaka Ceglédig közleke­
dő személyvonattal, majd itt a Debrecen felől zsúfoltan érkező sze­
mélyvonatra történő átszállással lehetett eljutni. 1945. május 25-től 
már Budapestig közlekedett az éjszakai személyvonat, de csak azok 
vehették igénybe, akik a rendőrhatóságtól utazási engedélyt kaptak. 
1945. június elejétől megindult a gyorsáruforgalom, ekkor Szegeden 
az éjszakai személyvonathoz 5 fedett teherkocsit is csatoltak. Június 
24-től megindult a darabáru-fuvarozás, ami már jelentősen javította 
a közellátást is
Szeptember 20-án már arról számolt be a helyi sajtó hogy „a 
AlAVAUT telepén a közeli napokban befejeződik egy társaskocsi hely­
reállítása, és az orosz városparancsnokság hétfőn , szerdán és pén-
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teken autóbuszjáratot indít Szegedről Budapestre. A 40 szem élyes  
autóbuszon 20 helyet a polgári lakosság részére engednek át. A já ­
rat reggel 6 órakor indul a rókusi vasútállomástól, kb. 10 órakor ér­
kezik a fővárosba, onnan délután 4 órakor indul vissza. A járatot á l­
landóan orosz őrség kíséri, tehát tökéletesen biztonságos utazást 
nyú jt...” (A volt MAVAUT-telep ma a Magyar Autóklub tulajdona.)
1945. október 14-én a Szent István téri garázsban elkészült az első 
roncsokból újjáépített teherautó, és befejezés előtt állt egy autóbusz 
is. Az autókkal a MATEOSZ keretében vállaltak személy- és árufu­
varozást, ami akkor sem volt problémamentes. 1946 februárjában a 
szegedi MATEOSZ már a hatóság védelmét kérte a vadfuvarozók 
ellen:
„A szegedi körzetnek 20 tagja van, és 12 teherautóval áll a város 
szolgálatában. A szegedi körzet tagjai roncsokból építették fel kocsi­
jaikat és a múlt év eleje óta szakadatlanul fuvaroznak. Legnagyobb  
konkurenciát az álüzemi fuvarozók jelentenek, m ondta Och N ándor 
a MATEOSZ szegedi körzetének vezetője. A MATEOSZ tag hatósági 
ellenőrzés alatt áll, és jelentős összegű adót fizet, teljes anyagi és biz­
tonsági felelőséggel tartozik az üzletfélnek. A kocsik is állandó ható­
sági ellenőrzés alatt állnak. A vadfuvarozók nem vesznek részt a köz­
teherviselésben, olcsóbban vállalják a fuvart, ezzel rontják a legális 
fuvarozók helyzetét... 1945. V-XII. hónapokban összesen 100 ezer 
km-t futottak a MATEOSZ kocsik és kb. 16 ezer személyt és húszezer 
tonna árut fuvaroztak egyetlen sérülés nélkül... ” A szabad szakszer­
vezetek autójavító munkaközössége a Szent István garázsban 1946. 
február végére elkészítette a már említett autóbuszt, és átadták a vá­
rosnak. Ezzel a 40 személyes autóbusszal indult meg Szegeden a II. 
világháború utáni első rendszeres autóbuszjárat. Március 2-án elő­
ször Felsőközpontra, majd onnan visszatérve Sándorfalvára tették 
meg a hatósági próbautat, ami olyan jól sikerült, hogy másnap meg­
indult a menetrend szerinti közlekedés (63. ábra). ■
Március 18-tól Szeged-Kiskundorozsma és Szeged-Arpádköz- 
pont (ma Üllés) között is megindultak az autóbuszjáratok.
Szegedről indult Kiskundorozsmára: 8.00 9.00 12.00 16.00 
Kiskundorozsmáról indult Szegedre: 8.30 9.30 12.30 16.30 
Szegedről indult Arpádközpontra: 6.30 14.00
Árpádközpontról indult Szegedre: 7.30 15.10
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A sándorfalviak ekkor két pár járatot kaptak:
Szegedről indul Sándorfalvára: 6.30 13.30
Sándorfalváról indul Szegedre: 7.10 14.10
Az autóbuszjáratok Árpádközpontra csak kedden, szerdán, pén­
teken és szombaton, Kiskundorozsmára és Sándorfalvára vasár- és 
ünnepnap kivételével naponta közlekedtek.
Március 20-tól a felsőközponti járat útvonalát Kistelekig meg­
hosszabbították, és megindították az algyői járatot.
Szegedről indult Algyőre: 7.30 16.00 
Algyőről indult Szegedre: 8.10 16.40
Ezt követően a szegedi autóbusz-közlekedés főbb eseményei a kö­
vetkezők voltak:
1946. július 20-tól, szombattól minden szerdán és szombaton 




7 .15 7.30-7.40 7.55
1 3 .0 0 13 .15-13 .25 13.40
(A Gyógyszertár Újszegeden a Vedres utca sarkon volt. A belvárosi 
hídról jobbra kanyarodva kb. az első házgyári lakóépület helyén volt 
egy magasföldszintes házban.)





1 5 .0 0 15.35
6 .30 7.05
1946. november 1-től vasárnap kivételével naponta, az eddigi já­
rat meghagyásával új autóbuszjáratot indított a MAVAUT Budapest 
és Szeged között. A járat 6.45-kor indult a fővárosból és 20.00-kor 
érkezett vissza. . . .
A szegedi vasúti hídon 1944. augusztus 24-én, a légitámadás után 
végleg megszűnt a forgalom. A híd pótlására ideiglenes fahidat épí­
tettek, amin 1944. november 12-től 1946. december 6-ig közleked­
tek a vonatok és a közúti forgalom is lebonyolódott rajta. A forga­
lom megszüntetése után Szeged és Újszeged között 111 km-re nőtt 
a távolság. A fahidat hamarosan elbontották.
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1947. február 17-től a MA VAUT menetrendjében az alábbi vál-
tozás történt: 
Budapestről indul: 6.45 Szegedre érkezik: 10.55
Budapestről indul: 16.30 Szegedre érkezik: 20.40
Szegedről indul: 5.30 Budapestre érk.: 9.30
Szegedről indul: 15.50 Budapestre érk.: 20.00
Bajáról indul: 5.00 Szegedre érkezik: 9.00
Szegedről indul: 15.30 Bajára érkezik: 19.30
A járatok csak munkanapokon közlekedtek és a szegedi induló ál­
lomás a Széchenyi téren volt (64. ábra).
1947. március elején Debrecen városa értesítette Szeged város 
közönségét, hogy autóbuszjáratot akar létesíteni a két város között. 
Ha az előkészületek megtörténnek, a legrövidebb időn belül megin­
dulnak a járatok. 1947 márciusában foglalkozott a tanács az iparka­
mara azon kérésével, hogy a volt vasúti híd mellett, a Tiszántúllal 
való közlekedési kapcsolat fenntartása érdekében létesítsen a város 
pontonhidat. Ezt a város nagyon költségesnek tartotta, és úgy hatá­
roztak, hogy ha a Bertalan emlékműnél üzembe helyezik a teher- 
kompot, az újszegedi vasútállomástól a Nagy-kőrúton át Szeged ál­
lomásig autóbuszjáratot indítanak. (A Bertalan emlékmű az újszege­
di oldalon, az árvízvédelmi töltésen álló obeliszk volt, amit azért, 
mert a jelenlegi Bertalan-híd tengelyében lett volna, elbontottak.)
1947. április végén a MÁV bejelentette a városnak, hogy a Tiszán 
átkelő vasúti forgalom lebonyolítása céljából autóbuszjáratot szeret­
ne indítani a szegedi és az újszegedi vasútállomás között de a mos­
tani teherkomp nem alkalmas az autóbusz átszállítására. A város vá­
laszában közölte, hogy az új teherponton már alkalmas lesz arra, 
hogy az autóbusz átmenjen rajta, de amíg elkészül, a kompot meg­
erősítik és a lejárókat rendbe hozzák. Szeged város autóbuszüzeme 
1947. május 1-től az alábbi menetrend szerint közlekedtette járatait: 
Szegedről Kiskundorozsmára: 6.00 7.20 9.00 12.00 15.00 
Kiskundorozsmáról Szegedre: 7.45 8.05 9.25 
Szegedről Sándorfalvára: 6.00 13.30
Sándorfalváról Szegedre: 6.40 14.10
Szegedről Árpádközpontra: 6.00 14.00 
Árpádközpontról Szegedre: 7.10 15.10 
Szegedről Kistelekre: 6.00 14.00
12.25 15.25
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Kistelekről Szegedre: 7.00 15.00
Vasárnap és pirosbetűs napokon üzemszünet volt. Az üzem forgalmi 
irodájának címe: Bajcsy Zsilinszky utca 2-4.
A MA VAUT szegedi kirendeltsége a Szegedi Nemzetközi Vásár 
látogatói részére 1947. június 1-én, 5-én és 8-án különjáratot indí­
tott Bajára és Budapestre. A különjárati autóbusz Bajára 15.30-kor, 
Budapestre 15.50-kor indult.
Szeged általános rendezési tervével kapcsolatban 1948 májusában 
felmerült az a kívánság, hogy a városba több irányból befutó 
MA VAUT, városi és magánkezelésben levő autóbuszok központi ál­
lomása egy helyen legyen. A rendőrség a Széchenyi téren a 
Tombácz-vendéglő és a városi idegenforgalmi iroda közötti részre 
építette volna a központi állomást, még az utazóközönség és a kis­
kereskedelem a Klauzál térre helyezte volna az állomást.
1948. október 3-tól a MA VAUT szegedi menetrendje az alábbi volt:
Szegedről indult Szegedre érkezett
5 .0 0 B udapest 9 .0 0 Baja-K elebia
5 .5 0 K iskunhalas—Kalocsa 9 .5 0 Budapest
1 3 .1 5 K elebia-B aja 1 0 .0 0 Kalocsa-K iskunm ajsa
1 4 .2 5 K iskunm ajsa-K alocsa 1 0 .3 0 P écs-B aja-M élykút
1 5 .3 0 B udapest 1 8 .3 0 Kalocsa—Kiskunhalas
1 6 .1 0 M élykút-B aja-P écs 1 9 .4 5 Budapest
A járatok csak munkanapokon közlekedtek.
A MA VAUT szegedi főnöksége 1948. december 20-án indította 
új járatát Szeged-Makó-Hódmezővásárhely-Szentes-Szarvas vi­
szonylatban. A járat csak munkanapokon közlekedett, 4.35-kor in­
dult Szarvasról, 9.10-kor érkezett Szegedre, innen 12.50-kor indult 
vissza és 17.15-kor érkezett Szarvasra.
A városi autóbuszüzem 1949. február 27-én, vasárnap délután az 
újszegeden levő SzAK-pályára különjáratot indított. A járatok 13 órá­
tól 5 percenként indultak a Városházától, a menetdíj 90 fillér volt.
A Szegedi Hírlap 1949. március 3-án arról számolt be, hogy „a 
korm ányzat a  nem régiben létesített Tanyai Tanács útján gondoskod­
ni fog  arról, hogy megszűnjön a rendszertelen építkezés, és gondos­
kod ik  arról is, hogy a kialakítandó tanyaközpontokat középületek-
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kel, utakkal, kisvasúttal lássák el... Közlekedési szem pontból nehéz 
helyzetben van a dorozsmai tanyavilágban alakult Árpád-község és 
Kistemplomtanya. A postai küldem ényeket eddig a Szeged-Kalocsa 
között köz lekedő  MAVAUT autóbuszok vitték, de ezek időközben le­
álltak, így újabb szállítóeszközről kell gondoskodni. Dr. Szolnoki J á ­
nos szegedi postaigazgató a kérdés megoldása érdekében érintkezésbe 
lépett a várossal, am inek eredményeként a jövőben  a városi autóbusz 
viszi Arpádközségbe és Kistemplomtanyára (ma: Üllés és Bordány) a 
postai kü ldem ényeket... ”
1949. március 13-án arról számolt be a Délmagyarország, hogy 
kultúrjárat indul Sándorfalvára. „A városi autóbuszüzem segítséget 
nyújt a dolgozó parasztságnak. Ezentúl minden szom bat este 6.15  
perckor kultúrjárat indul rendes menetjeggyel Sándorfalvára. így a 
szórakozni kívánó Sándorfalvi dolgozó parasztoknak nem kell már 
kora délután hazautazniuk, hanem szom bat délután ellátogathatnak  
a színházba és a m oziba is... ”
A szegedi autóbuszüzem nyerte meg a vidéki városok közötti ver­
senyt, adta hírül a Délvidéki Hírlap 1949. június 10-én. „Elsősorban  
az önköltségcsökkenés terén igyekeztünk példát mutatni. A mi kocsi­
jaink ném elyike egymillió kilom étert futott és nagyon kihasznált á l­
lapotban van...Egy kilométerre az önköltség országosan 4.50 forint, 
am it mi 2.50-re leszállítottunk. Nem akarták elhinni Budapesten, 
hogy ezekkel az ósdi kocsikkal ilyen eredményt értünk el, m ondta 
Kom árom i István, de a könyvekből mindent ellenőrizhettek... Ha így 
haladunk, hamarosan élüzemek leszünk.”
1949. július 3-tól a MA VAUT a szegedi dolgozók kérésére vasár­
nap és ünnepnapokon víkend-autóbuszjáratot indított a Klauzál-tér- 
ről Kiskundorozsma Sziksósfürdőre. A járatok esős, rossz idő esetén 
nem közlekedtek. Jó  időben kb. óránként indultak és tértek vissza.
A hatodik autóbuszt építették újjá a szegedi autóbuszüzem dolgo­
zói, olvasható a Délvidéki Hírlap 1949. szeptember 24-én megjelent 
számában. „Az üzem dolgozói néhány hónappal ezelőtt újjáépítettek 
egy használhatatlan állapotban levő autóbuszt. A modern, Diesel 
m otorral ellátott 30 személyes kocsi azóta bekapcsolódott a szeged­
környéki községek közötti közlekedés lebonyolításába. A napokban  
egy újabb autóbuszroncsot kapott az üzem. A dolgozók vállalták, 
hogy két hónap alatt egy új, tetszetős karosszériával 40 személyes au­
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tóbuszt készítenek belőle. Ez a  hatodik autóbusz, am it az üzem dol­
gozó i forgalom ba á llítan ak . . .”
A városi autóbuszüzem dolgozói egy újabb 30 személyes autó­
buszt építettek roncsokból, és ezzel 1950. február elejétől minden 
szerdán és szombaton új járatot indítanak Szeged tanyavilágába.
6.30 14.00 Szeged 8.15 16.15
7.05 14.35 Szatymaz 8.10 15.40
7.25 14.55 Őszeszék 7.50 15.20
7.30 15.00 Veszelovszki tanya 7.45 15.15
A járatokat egy hónap próbaidőre indították azzal az ígérettel, 
hogy ha kellő számú utas lesz azokon, a forgalmat továbbra is fenn­
tartják.
Város- és piacrendezési okok miatt 1950. február 20-án meg­
szüntették a szegedi kisvasút Átrakó pu. és a Rudolf-téri végállomás 
közötti vonalszakaszát. Ekkor a városi autóbuszüzem (a szegedi 
Gépkocsiközlekedési Községi Vállalat) a villamosközlekedés megin­
dításáig, március 1-ig, autóbuszokat közlekedtetett a Marx tértől a 
kisvasút Átrakó állomásáig az érkező és az induló vonatokhoz. Már­
cius 1-től 6-os jelzéssel, 24 percenként közlekedtek a villamosok 
(65. ábra).
1950. május 21-től, vasárnaptól kezdve a szegedi autóbuszüzem 
a dolgozók kívánságára minden vasárnap autóbuszjáratot indított
Kiskundorozsmára és Sándorfalvára.
Szegedről Kiskundorozsmára: 8.00 14.00 21.00
Kiskundorozsmáról Szegedre: 8.30 14.30 21.30
Szegedről Sándorfalvára: 9.00 19.30
Sándorfalváról Szegedre: 9.40 22.10
A korabeli sajtó szerint: „Ezekkel a  járatokkal az Autóbuszüzem  
nagym értékben hozzájárul ahhoz, hogy a falvak dolgozói parasztjai 
közelebb  kerüljenek a  városhoz...”
A  következő években az autóbuszjáratok viszonylata, gyakorisága, 
menetrendje a szükségletek, igények és főként a lehetőségek szerint 
változott. A Szegedi Gépkocsi-közlekedési Vállalat 1954. október 18- 
tól, hétfőtől, munkanapokon buszjáratot indított, amely a szegedi 
autóbuszállomástól indult, és a Sztálin (ma Tisza Lajos) körút -  
Szentháromság utca -  Mátyás tér -  Földmíves utca -  Sárkány utca út­
vonalon haladt a végállomásra, Hattyastelepre (ma Klebelsberg-telep).
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Autóbuszállomástól indult: Hattyastelepről indult:
7.15 7.30
13.15 13.30
1949-ben az ipar, a kereskedelem és a mezőgazdaság átszervezé­
sével együtt a Magyar Teherfuvarozók Országos Szövetségét 
(MATEOSZ) is átszervezték, és megalakították a Teherfuvarozási 
Nemzeti Vállalatot (TEFU). A TEFU szegedi főnöksége 1949 máju­
sában 16 db gépjárművel kezdte meg működését. A következő évek­
ben a TEFU-t többször átszervezték. így jött létre 1950. október 1- 
én az önálló, Csongrád megye területére kiterjedő hatáskörrel ren­
delkező Szegedi Teherautó-fuvarozási Vállalat.
1953. október 1-től újabb átszervezés történt, amit az tett szük­
ségessé, hogy az ország területén eltérő rendeltetésű, de üzemeltetés 
szempontjából alapvetően azonos jellegű gépjárműveket üzemeltető 
vállalatok működtek különböző irányítási rendszerben. A közúti 
személyszállítás feladatát a MA VAUT látta el, amely egységeit fő­
nökségei és kirendeltségei útján irányította. A Vidéki Taxi Egyesülés 
a városokban üzemeltetett személygépkocsik és bérautók foglalkoz­
tatását irányította. A Közlekedés és Postaügyi Minisztérium (KPM) 
a különböző szakágazataiba tartozó területi egységeit 1953-ban ve­
gyes profilú vállalatokká alakították át, és középirányító szervként 
létrehozta az Autóközlekedési Igazgatóságokat.
1953. október 1-én alakult meg Békéscsabán a 8. sz. Autóközleke­
dési Igazgatóság, a szegedi ekkor 82. sz. Autóközlekedési Vállalat ne­
vet kapta. 1953. november 1-én minisztertanácsi rendelet alapján a 
Vidéki Taxi Egyesülés beolvadt a 82. sz. Autóközlekedési Vállalatba. 
1953. december 1-én a MAVAUT szegedi kirendeltsége is a 82. sz. 
Autóközlekedési Vállalat irányítása alá került. Ebben az időszakban a 
kirendeltség 7 db. autóbusszal, 3 db. bódés és 4 db. ponyvás Csepel 
tehergépkocsival rendelkezett. A ponyvás tehergépkocsik voltak az el­
ső vonatpótló autóbuszok Szeged és Újszeged állomás között.
1954-ben újabb átszervezés történt. Az Autóközlekedési Igazgató­
ságok új székhelyei a MÁV igazgatóságok székhelyét követték, és te­
rületi határait is azzal azonosan határozták meg. így került 1954. ok­
tóber 1-jén Békéscsabáról Szegedre a 8. sz. Autóközlekedési Igazgató­
ság, és Szegeden új számozásban 4. számot kapott. A békéscsabai vál­
lalat ezek után 41., a szegedi 42. sz. Autóközlekedési Vállalat név alatt
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működött tovább. A szegedi igazgatóság új vállalatai a kecskeméti 43. 
sz. és a bajai 44. sz. Autóközlekedési Vállalatok lettek.
Az 1950-es évek közepére Szegeden a villamossal el nem látott 
területeken már annyira megnövekedtek az utazási igények, hogy el­
kerülhetetlenné vált a helyi autóbuszjáratok megindítása. A villamos 
és a helyi autóbusz-közlekedés egységes irányítása és fejlesztése ér­
dekében 1955. április 1-től megalakították a Szegedi Közlekedési 
Vállalatot. Ekkor 6 db. MAVAG gyártmányú, Budapesten leselejte­
zett, de felújított autóbusszal Anna-forrás-Petőfitelep-Tápé, Anna- 
forrás-Szőreg, Anna-forrás-Hattyastelep és Anna-forrás-Mihály- 
telek viszonylatban indították be a helyi járatokat. A járatok induló 
és végállomása közel az Anna-forráshoz, a MÁV Igazgatóság épüle­
te mellett, annak a Tisza Lajos krt. felöli oldalánál volt. Innen kevés 
gyaloglással elérhető volt a legtöbb hivatal, intézmény, és majdnem 
közvetlen átszállási lehetőség volt a villamosra is.
Helyközi és távolsági forgalomban az alábbi járatok közlekedtek:
A) A szegedi Gépkocsiközlekedési Vállalat járatai:
1. Szeged-Bordány-Üllés-Siposmalom megyehatár-Kiskunhalas 
viszonylatban Szeged és a megyehatár között naponta 2 pár járat, 
Szeged és Kiskunhalas között szerdán és szombaton 2 pár járat köz­
lekedett.
2. Szeged-Kistelek-Csongrád között naponta 2 pár járat,
3. Szeged-Sándorfalva-Dóc között naponta 2 pár járat,
4. Szeged-Sándorfalva között munkanapokon 3 pár, vasárnap 2 
pár járat,
5. Szeged-Kübekháza között munkanapokon 2 pár, vasárnap 2 
pár és szombaton 1 pár járat közlekedett.
B) A 82. sz. Autóközlekedési Vállalat járatai:
1. Szeged-Kiskunmajsa-Kalocsa viszonylatban munkanapokon 1 
pár járat,
2. Szeged-Baja viszonylatban (Kelebián át) munkanapokon 1 pár 
járat,
3. Szeged-Baja-Pécs viszonylatban (Mélykúton át) munkanap­
okon 2 pár járat,
4. A Szeged-Makó-Tótkomlós viszonylatú járat Szeged és Hód­
mezővásárhely között csak csütörtökön közlekedett (1 pár járat).
2 2 6 .
5. Vonatpótló gépkocsijárat Szeged és Újszeged állomás között: na­
ponta 7 pár járat.
C) A 16. sz. AKÖV járatai:
1. Budapest-Szeged viszonylatban naponta egy és munkanap­
okon még egy járat, Szeged-Budapest viszonylatban munkanapokon 
2 járat, munkaszünetes napokon 1 járat.
1955-től a Szegedi Gépkocsiközlekedési Vállalat Csongrád me­
gyei Gépkocsiközlekedési Vállalat néven üzemelt tovább, telephelye 
változatlanul Pacsirta utca 1 sz. alatt maradt. A már említett viszony­
latokban közlekedő járataikat vasárnap és munkaszüneti napokon 
közlekedő járatokkal bővítették. Új járatokat indítottak Szentes és 
Derekegyháza között hétfőn, szerdán és szombaton, 
Hódmezővásárhely-Rárós és Hódmezővásárhely-Erzsébettelek kö­
zött kedden és pénteken. Ezekben a viszonylatokban az említett na­
pokon 2-2 pár járat közlekedett. A budapesti autóbuszjáratok me­
netrendje nem változott.
1956. június 3-tól helyi viszonylatban Anna-forrás-Tápé, Anna- 
forrás-Petőfitelep 1. utca, Anna-forrás-Hattyastelep-Gyálarét, 
Anna-forrás-Lemezgyár-Halgazdaság, Anna-forrás-Csongrádi su­
gárút, Anna-forrás-Szőreg között közlekedtek az autóbuszjáratok.
A Csongrád megyei Gépkocsiközlekedési Vállalat autóbuszrészle­
gét 22 db autóbuszt, 1959. május 1-től átvette az AKÖV
A Klauzál térről a tér rendezése miatt a MA VAUT szegedi állomá­
sát átköltöztették a Takaréktár utcába. Amikor megszűnt a Csong­
rád megyei Autóközlekedési Vállalat, az átvett járatok induló és vég­
állomását az autóbuszállomással együtt a Bajcsy Zsilinszky utcából 
szintén a Takaréktér utcába helyezték át, ahol ekkor hiába bővítet­
ték az autóbuszállomást, az hamarosan szűknek bizonyult. Erről az 
eseményről a Délmagyarország 1959. július 2-án többek között ezt 
írta: „Nagy változásoknak lehetnek szemtanúi a  Takaréktár utcában  
a távolsági autóbuszokkal utazók és Szeged lakossága... A 42-es Au­
tóközlekedési Vállalat a városi tanács által adom ányozott helyiségek­
ből kényelmes, tetszetős, tiszta, ízléses várótermet, irodákat s m ellék­
helyiségeket alakított ki. A mennyezet és oldalvilágítással, nikkele- 
zett fém  felír ásókkal, dísznövényekkel, politúrozott, igen szép búto­
rokkal ellátott váróterem átadására tegnap délelőtt került sor. Józsi 
Ferenc, az AKIG igazgatója és Csiszár Károly, az AKÖV igazgatója
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szólott az átadás és az átvételkor az utazóközönség igényeinek egyre 
fo kozód ó  kielégítéséről. Bejelentették, hogy az új váróterem is csak 
ideiglenes, m ert Szeged egy nagy autóbusz-pályaudvart kap ... A Baj­
csy Zsilinszky utcai autóbuszállom ás ezzel megszűnik és augusztus 6- 
tó l m inden irányba a  Takaréktár utcai váróterem elő l indulnak az 
au tóbu szok ... ”
1959. október 1-től a MÁV megszüntette az (új- 
szeged-)szőreg-vedresházi gyenge forgalmú vasútvonalat. A vona­
lon naponta négy pár személyvonat közlekedett. Az átvétel után az 
AKÖV 8 pár, 1960 októberétől pedig már 13 pár járatot indított a 
Takaréktár utcából ebbe a térségbe. Ezen a vonalon vezették be elő­
ször Csongrád megyében a három műszakba szállító járatokat. 
1960-ban megkezdődött a megyei vegyesprofilú vállalatok szervezé­
se. 1961-ben megalakult az Autóközlekedési Vezérigazgatóság 
(AVIG) és befejeződött a megyei Autóközlekedési Vállalatok 
(AKÖV) szervezése. Ezzel az átszervezéssel a szegedi székhelyű 
Csongrád megyei Autóközlekedési Vállalat 10. sz. kapott. (10. sz. 
Autóközlekedési Vállalat, Szeged. Marx tér 10-11. Városi iroda: Ta­
karéktár u. 8.)
Az átszervezés időszakában a szegedi AKÖV 54 db autóbusszal 
bonyolította le a személyszállítást. 1960. március 7-től új autóbusz- 
járatot indítottak Szeged-Mór ahalom-Ásotthalom között, ami azért 
volt jelentős, mert addig ezeket a településeket csak a kisvasút kö­
tötte össze Szegeddel (66. ábra).
A Szegedi Közlekedési Vállalat helyi autóbuszjáratai az alábbi vi­
szonylatokban közlekedtek: Anna-forrás-Tápé, Anna-forrás- 
Hattyas-Gyálarét, Anna-forrás-Lemezgyár-Halgazdaság, Anna-for- 
rás-Csongrádi sgt., Anna-forrás-Újszeged-Szőreg, Anna- 
forrás-Mihálytelek, Anna-forrás —Petőfitelep.
A Délmagyarország napilap a helyi autóbuszjáratokkal kapcsola­
tos eseményekről is rendszeresen beszámolt. 1960. június 17-én pl. 
az olvasható, hogy: „a legutóbbi tanácstag beszám olón több kritika 
érte a K özlekedési Vállalat autóbuszainak menetrendjét. A K özleke­
dési Vállalat a kérésnek eleget téve június 22-től a 4-es számú Csong­
rádi sugárúti autóbuszvonalon hetipiacos napokon a jelenlegi járatok  
fenntartása m ellett 10.10-es indulási idővel is közlekedtet autóbuszt. 
A hattyastelepiek kérésére pedig 2 1 .4 5 -kor is indul autóbusz. A jára-
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tok próbaként két hónapig közlekednek, és ha beválnak rendszeresen 
fognak közlekedni ebben az időpon tban ...”
1961. július 1-én arról ír a lap, hogy „több autóbuszjáratot meg­
szüntet a Közlekedési Vállalat. A hónapok óta végzett utasszámlálás 
alapján néhány kevésbé kihasznált járatot július 3-tól, hétfőtől meg­
szüntet a Közlekedési V állalat...” (Lényegében napközben ritkítot­
ták a járatokat.)
A Közlekedés- és Postaügyi Minisztérium a nagyüzemi gazdálko­
dás elvének megfelelően a szegedi helyi autóbusz-forgalom lebonyo­
lításával a szegedi 10. sz. AKOV-öt bízta meg. Ekkor az AKÖV18 
autóbuszt vett át az SzKV-tól és azokból 14-et leselejteztek. Az új be­
szerzés és felújítás eredményeként 1963. január 1-től 9 helyi vona­
lon 19 autóbusz naponta 280 járatot teljesített. Az 1964. május 31- 
től érvényes helyi járatok menetrendjét a 67. ábra tartalmazza.
A város az új központi távolsági autóbusz-pályaudvar részére a 
Marx (ma Mars) téren biztosította a szükséges területet. Az új pálya­
udvart 1965. november 13-án nyitották meg. Ekkor a helyi autó­
buszjáratok végállomása a MÁV Igazgatóság épülete mellett volt. 
Mivel az AKÖV a helyi autóbuszjáratok viszonylatainak számát 14- 
re emelte, és a végállomás forgalmát egyre nehezebben lehetett le­
bonyolítani, az új központi pályaudvar megnyitása után ezt is áthe­
lyezték a Marx térre.
1969. február 1-től az újszegedi villamosvonalat a közúti hídon 
lebonyolódó nagy forgalom akadályozása és a híd műszaki állapota 
miatt megszüntették. Ekkor az AKÖV 6-os jelzéssel járatot indított, 
amit 7 db csuklós autóbusszal bonyolítottak le (68. ábra).
1969-ben már Csongrád megye minden települése be volt kap­
csolva az autóbusz-közlekedésbe. A helyközi járatokon kívül 11 tá­
volsági és 2 nemzetközi járat indult, illetve érintette Szegedet. A he­
lyi járatok útvonalait a 69. ábra tartalmazza. Az AKOV 1970-ben 
vette fel a VOLÁN márkanevet. Ekkor Budapest központtal az óra­
mutató járásával megegyezően érintve a megyék székhelyét, számoz­
ták a megyei VOLÁN vállalatokat. így lett a Csongrád megyei 
AKÖV neve VOLÁN 10. sz. Vállalat, Szeged.
Az egyre növekvő utazási szükségletek és utazási igények kielégí­
tése miatt egyre több és nagyobb befogadóképességű autóbuszt kel­
lett forgalomba állítani. Az egyre növekvő forgalom miatt azonban
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hamarosan szűknek bizonyult a Marx téri pályaudvar és környéke. 
Ekkor a Közlekedéstudományi Egyesület szakembereiből alakult bi­
zottság azt javasolta, hogy decentralizált formában működjön a he­
lyi autóbusz-közlekedés. A város tanácsa 1971-ben elfogadta ezt, az 
országban egyedülálló javaslatot. A decentralizált közlekedés beve­
zetésének előfeltételeként a város különböző részein megfelelő szol­
gálati helyeket kellett létesíteni. Ekkor új, fémvázas szolgálati helye­
ket építettek a Mars téren, a Szent György téren, Tarjántelepen, ké­
sőbb a Bajcsy Zsilinszky utcában (a MÁV Igazgatóság kertjében), 
amelyekben forgalmi iroda, elővételi pénztár, személyzet tartózko­
dó, fedett utasváró és mellékhelyiségek voltak.
Az alközpontonként (decentrumonként) átszervezett forgalom- 
irányítás bevezetésére 1971. november 7-én került sor. Ekkor már 
30 vonalon 66 autóbusz naponta 2180 járatot teljesített (70. ábra).
A helyközi és a távolsági járatok útvonala az 1970-1971-ben ér­
vényes térképrészleten látható (71. ábra).
A helyi járatok átszervezésével a Marx tér forgalma csak átmene­
tileg csökkent, pár év múlva már az is megkérdőjeleződött, hogy 
mennyire volt szerencsés a központi pályaudvart ide telepíteni 
(72. ábra).
A helyi járatok átszervezésénél a tervezők figyelembe vették a vá­
ros távlati fejlesztési tervét, a házgyári elemekből gyors ütemben 
épülő új városrészek lakóinak várható utazási szükségletét, a kettő 
és három műszakban dolgozó, valamint a reggeli és a délutáni csúcs­
időben jelentkező tömeges utasforgalom minél jobb lebonyolítását. 
A gyakorlat bebizonyította az elképzelés helyességét, ami kisebb-na- 
gyobb módosításokkal még ma is érvényben van.
Ezekről a kisebb-nagyobb módosításokról a teljesség igénye nél­
kül csak egy-egy lényegesebb esemény felsorolásával emlékezünk 
meg, részben azért, mert minden szakszolgálati ágnak, minden au­
tóbuszjáratnak külön-külön története van, és ez terjedelmi okokból 
sem közölhető, részben pedig azért, mert az elmúlt évtizedek esemé­
nyeiről a Tisztelt Olvasó, mint utas, vagy a Tisza Volán Rt. dolgozó­
ja, nyugdíjasa tapasztalatból is nálunk sokkal többet tudna monda­
ni. Mi csupán gondolat ébresztőül sorolunk fel egy-egy régebbi ese­
ményt, változást.
Az 1960-as évek elején, amikor még közlekedtek a belföldi légi- 
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járatok, a Klauzál tér és a Repülőtér között is közlekedett autóbusz­
járat.
1968-ban, amikor a MÁV Budapest és Szeged között megszüntet­
te az éjszakai személyvonatokon (720/719 sz. v.) a hálókocsit, a sze­
gedi AKOV kísérleti jelleggel fekvőhelyesre átalakított autóbuszjára­
tot indított ebben a viszonylatban.
Csongrád megyében is közlekedtek pótkocsis autóbuszjáratok, és 
Szeged volt az első vidéki város, ahol csuklós autóbusz közlekedett. 
(Pótkocsis járat volt a szeged-tiszasziget-térvári vonalon.) (73-74. 
ábra)
A napi átlagos utasforgalom 1970-ben meghaladta az 50 ezer főt, 
1975-ben pedig már 100 ezer fölé emelkedett.
1975. május 1-től iránytaxi közlekedett minden éjjel a Tarján víz­
torony és az SZTK Rendelőintézet között (75. ábra).
1977. március 1-től a Felső-Tisza parton közlekedő 2-es villam­
osvonalat megszüntették és a forgalmat a VOLÁN 22-es új járata 
vette át. Július 14-től a petőfitelepi új alközpont érintésével közle­
kedtek az autóbuszok, a 22-es járat a Csap utca érintésével haladt a 
Fő tér felé.
1977. július 1-től megszüntették a kiskundorozsmai villamosvon­
alat a külső végállomás és a Délép II. sz. telep között. A villamosok 
forgalmát a VOLÁN 63., 75. és 75Y járata vette át.
1979. november 4-én adták át a forgalomnak az Északi közúti hi­
dat. A hídavatást követő napon 14-es jelzéssel új autóbuszjárat in­
dult Tarján és a Gabonatermesztési Kutatóintézet között. A hídépí­
tés miatt elterelt járatok is visszatértek eredeti útvonalukra. A tiszán­
túli járatok is az új hídon át közlekedtek.
Változtak az alközpontok is. A 4. sz. alközpontot (76. ábra) a Baj­
csy Zsilinszky utcából (MÁV Igazgatóság kertjében volt) először a 
Bartók Béla térre helyezték át. Itt az autóbuszjáratok végállomása 
először a tér ÉNy-i oldalán volt, majd áthelyezték a DK-i oldalára, 
innen pedig a Marx térre. Az alközpontot itt és a közelmúltban a 
Szent György téren is megszüntették.
A Bajcsy Zsilinszky utcából elköltöztetett, majd a Bartók Béla tér­
ről induló járatok egy része a Marx térről most a Mikszáth Kálmán 
utcából indul.
Megindultak a nemzetközi autóbuszjáratok is, a Volán Utazási
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Iroda széles körű szolgáltatásaival állt a közönség rendelkezésére. 
(7 7 -79 . ábra)
Az 1982. év nagy vállalkozása LÉGITAXI. AN 2-es géppel tervez­
ték beindítani hetenként két alkalommal (80. ábra). A l l  személyes 
utasszállító repülővel Szegedről Budapestre 1 óra alatt lehetett eljut­
ni, a menetjegy ára 298 Ft volt. Szegedről Szombathelyre 376 forin­
tért lehetett volna utazni. A szolgáltatáshoz hozzátartozott, hogy az 
utasokat Volán-taxival vagy mikrobusszal szállították volna a repü­
lőtérről a belvárosba. Ugyanebben az évben újra megindították az 
éjszakai iránytaxikat is (81. ábra).
1985. március 16-tól 7T jelzéssel Marx tér-Kiskundorzsma für­
dő, április 1-től 1T jelzéssel Szeged-Tarján Víztorony tér- 
Kiskundorozsma fürdő között indultak a nyári hónapokban az úgy­
nevezett telkes járatok.
1987. március 20-tól naponta közlekedett Szeged-Budapest kö­
zött a HOLDFÉNY EXPRESSZ járat (82. ábra).
1987 óta napjainkig nagyon gyorsan elszaladtak az évek és nagy 
változások történtek. A Volán 10. sz. Vállalat is teljesen átalakult és 
Tisza Volán Rt. néven üzemel tovább.
Az utóbbi évek másik nagy eseményeként többször felmerült a 
Volán és a Szegedi Közlekedési Társaság összevonása. Talán ennek 
a folyamatnak a kezdete, hogy a Volán átvette az SZKT 2-es autó- 
buszjáratát. Az azonban biztos, hogy a helyi közlekedés szervezése 
és irányítása csak akkor történhet egységes szemlélet alapján, ha az 
egy kézben összpontosul.
A Tisza VOLÁN Rt. jelenleg a városi tömegközlekedést több mint 
130 autóbusszal, köztük több gázüzemű autóbusszal bonyolítja le, és 
azok naponta írják tovább az üzemtörténetet...
Jegyzetek:
1. 1887. november 1-től 1925. június 30-ig Szegeden volt a Magyarországi 
Vasutak Központi Leszámoló Hivatala. A mai Ady Endre téren levő egyetemi 
épület 1912-ben a MÁV leszámoló hivatala részére épült. 1888. április 25-én 
kezdte meg működését Szegeden a Szabadkáról áthelyezett MÁV Üzletvezetőség.
2 . Mindig jelentős volt a Tiszán és a Maroson a hajózás, a tutajozás, és nagy 
forgalmat bonyolítottak le a szekeres gazdák is. A várost érintő vasútvonalakat az 













1882. november 15 
1897. november 29. 
1927. február 1.
3. A vasútállomások lóvasúttal történő összekötését az is indokolta, hogy a két 
vasúttársaság, a pest-szeged-temesvári vasútvonalat üzemben tartó Osztrák Állam­
vasúttársaság és az AFV egymástól teljesen függetlenül bonyolította le a forgal­
mat. A szegedi összekötő vágányon csak az átmenő áruforgalmat bonyolították le. 
Az átszálló utasok csak a városon átmenve jutottak el egyik állomásról a másikra, 
és előfordult, hogy 60-90 percet vártak a csatlakozó vonat indulására.
4. Amikor Aigner Károly dr.-t Szeged város főispánjává kinevezték, program­
ba vette Szeged és a Tiszántúl közlekedési kapcsolatának megjavítását is. E prog­
ram keretében javasolta Algyőnél közúti híd építését és a tiszántúli településekkel 
a vonatközlekedés továbbfejlesztését. Ennek a kezdeményezésnek köszönhető, 
hogy 1926. március 15-én Szeged és Hódmezővásárhely között megindult az el­
ső motoros járat, és Szentesen megépült a MÁV motoros központja.
Az algyői közúti hídnak csak a terve készült el, az építés pénz hiányában elmaradt. 
Mivel a kompok a közúti forgalmat egyre nehezebben tudták lebonyolítani, ké­
zenfekvő volt az a gondolat, hogy a vasúti hidat közúti forgalomra is alkalmassá 
tegyék. A gondolatot tett követte és 1935. november 21-én az algyői vasúti hídon 
megindult a közúti forgalom is, ami 1974. augusztus 19-ig tartott, mert akkor ad­
ták át a forgalomnak a vasúti híd közelében épített közúti hidat.
5. Szeged város törvényhatósági bizottsága 1926. április 28-án 134. sz. alatt 
tárgyalta a géperejű bérkocsi-ipar gyakorlásáról szóló szabályrendeletet 
(11603/1926.tan.sz.).
A jóváhagyott Szabályrendelet 21 §-ban írta elő az ipar gyakorlására, a gépkocsik 
forgalomban tartására, a közlekedés rendjére, a géperejű gépkocsik vezetésére, a 
viteldíjakra és a büntető határozatokra vonatkozó rendelkezéseket.
Előírta pl.: „A menetsebesség lassítását és a menetirány változtatását a gépkocsi­
vezető jobb- illetve balkarjának a jobb, illetve baloldal felé vízszintes irányban va­
ló kinyújtásával köteles jelezni” (ll .§ ) .
„A géperejű bérkocsi vezetőjének menetközben dohányozni nem szabad” (17.§). 
„A géperejű bérkocsi vezetője csak annyi utast köteles felvenni, ahány ülőhely a 
kocsiban van... Ki nem épített utakon a géperejű bérkocsik fuvarozni nem köte­
lesek, ha azonban a fuvart elvállalták, a viteldíj a rendes tarifa szerint számol­
ható... Híd, közúti vagy egyéb vámdíjat a géperejű bérkocsi használó utas külön 
fizeti... ”(19. §).
6. Délmagyarország, 1926. július 25.
7. Szeged város törvényhatósági bizottsága 1927. október 1-én 460. sz. alatt 
tárgyalta a személyszállítási társaskocsi ipar gyakorlásáról szóló szabályrendeletet 
(21292/1927.tan.sz.).
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„"Kimondja a közgyűlés, hogy az 1922. XII. t.c. 40.§. rendelkezéseinek megfele­
lően a rendes járati időhöz kötött személyszállítási társaskocsi ipar gyakorlására a 
következő szabályrendeletet alkotja:
Szeged szabad királyi város 
szabályrendelete
a rendes járati időhöz kötött gépkocsi felhasználásával űzött személyszállítási (tár­
saskocsi) ipar gyakorlásáról.
!■ §
Rendes járati időhöz kötött gépkocsi felhasználásával űzött személyszállítási (tár­
saskocsi) ipart Szeged sz. kir. város területén az 1922. évi XII. t.c.-ben, a 
7800 2 /1 9 2 3  és 65640/1927.sz. kereskedelemügyi miniszteri rendeletben, illetve 
jelen szabályrendeletben megállapított korlátok között csak az erre jogosító ipar- 
engedély alapján szabad gyakorolni.
2 -S
Aki rendes járati időhöz kötött gépkocsi felhasználásával űzött személyszállítási 
(társaskocsi) ipart kizárólag a város területén kívánja gyakorolni, az ilyen iparen­
gedély kiadása iránti kérelmét a város törvényhatóságához intézze, a város taná­
csánál terjessze be. A beadványban, melyhez az iparűzés feltételeinek igazolására 
okiratok csatolandók, fel kell tüntetni:
a/ A folyamodó nevét, foglalkozását, lakását /utca, házszám/ illetőleg cégét és te­
lephelyét.
b/ A gyakorolni kívánt ipar pontos körülírását. /Rendes járati időhöz kötött gép­
kocsi felhasználásával űzött személyszállítási ipar./ 
c/ A létesítendő vállalat telephelyét. /Utca, házszám./ 
d/ Az üzem tervét, a járatok útvonalát, idejét.
íj A használatba venni kívánt gépkocsik és pótkocsik számát és a kocsikra vonat­
kozó összes adatokat. /Gyártmány megnevezése, a motor lóereje, furat, löket, 
hengerek száma, a kocsi önsúlya, a kerék méretei, átmérője, nyomtáv, talpszéles­
ség, karosszéria szélessége, kocsiszekrény rajza, stb./
g/ Az üzem kiegészítő felszereléseit. /Garage, annak helye, nagysága, esetleg javí­
tóműhely, benzintároló, stb./
h/ A szállítandó személyek, illetőleg poggyász után felszámítani kívánt viteldíja­
kat.
i/ Az üzletvezető nevét és lakóhelyét, amennyiben folyamodó ilyent alkalmazni kí­
ván, vagy köteles.
j/ Az üzem lebonyolításánál alkalmazni kívánt személyzet számát és munkakörét.
3.S
Annak megállapítása céljából, vajon az iparengedély kiadása közforgalmi és közgaz­
dasági érdeket szolgál-e, vajon más magasabb rendű érdekeket nem sért-e, más lé­
tezőhasonló vállalat fenntartását nem veszélyezteti-e, továbbá hogy a kért útvonal 
forgalmi szempontból alkalmas-e, végül, hogy folyamodó anyagi ereje és vállalatá­
nak szervezete az üzem teljesítőképessége szempontjából kellő biztosítékot nyújt-e, 
az illetékes Kereskedelmi és Iparkamara, a közvetlenül érintett közforgalmi vállala­
tok, az úttulajdonosok és esetleg más érdekeltek bevonásával tárgyalás tartandó.
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Amennyiben az iparengedély kiadásának fenti szempontból akadálya nincsen, a 
tárgyalás során a járatok útvonala, az utak használatának feltételei, a gépkocsikra 
és pótkocsikra vonatkozó különleges kikötések, úgyszintén a forgalomra vonatko­
zólag esetleg szükségesnek mutatkozó külön előírások, hasonlóképpen a haszná­
latba veendő járművek száma és ideje (menetrendje) a végállomások és megálló­
helyek, végül a viteldíjak tisztázandók.
A törvényhatósági bizottság a járatok útvonalát, az utak használhatóságának a fel­
tételeit, a gépkocsikra és pótkocsikra vonatkozó külön kikötéseket minden egyes 
vállalatra külön, jelen szabályrendelet függelékét képező szabályrendeletben álla­
pítja meg.
A használatba veendő járművek számát, a viteldíjat, a járatok számát, valamint 
ezek idejét, az állomásokat és megállóhelyeket a törvényhatósági bizottság min­
den vállalatra nézve közgyűlési határozattal állapítja meg.
A törvényhatósági bizottság az iparengedélyt csak a függelék szabályrendeletnek 
illetve fent említett közgyűlési határozatnak a kereskedelemügyi miniszter által 
történt jóváhagyása után adhatja ki.
4.5
Nem kaphat iparengedélyt, aki kiskorú, gondnokság vagy csőd alatt áll, aki az ál­
lam ellen vagy nyereségvágyból elkövetett vétség miatt bűnvádi eljárás alatt áll, 
vagy akit ilyen büntetés vagy vétség miatt elítéltek, illetőleg a büntetés kiálltától 
vagy elévülésétől számított három év alatt, végül akire nézve valamilyen más tör­
vény összeférhetetlenséget, illetve kizáró okot állapít meg.
5.5 _
Vendégfogadónak és más hasonló üzemnek, gyári vállalatoknak, építkezéseknek, 
melyek kizárólag saját vendégeik, utasaik, munkásaik, illetve ezek poggyászainak 
szállítására szorítkoznak, járataik fenntartásához iparengedélyre szükségük nincsen. 
Idényhez kötött, nem állandó jellegű vállalkozásnál a törvényhatósági bizottság 
legföljebb négy hónapi időre szóló és meg nem hosszabbítható engedélyt közgyű­
lési határozattal adhat. A közgyűlési határozat azonban a kereskedelemügyi mi­
niszterhez jóváhagyásra fölterjesztendő.
A kiadott állandó és ideiglenes jellegű engedélyek egy darab másolata a kereske­
delemügyi miniszternek fölterjesztendő és megküldendő.
6.§
Az engedély érvénye legfeljebb 5 évre szólhat, s kizárólagosságot ezen időre sem 
biztosít.
Abban az esetben, ha a kérelmezett útvonalon maga a város is járatokat szándé­
kozik létesíteni, az engedély azzal a megszorítással adható, hogy engedélyes üze­
mét a városi járat megindításakor minden kártalanítás nélkül haladéktalanul be­
szüntetni köteles.
7-S _ ^
Az engedély személyre szóló jogosítvány lévén, azt sem a maga egészében, sem a 
belőle származó jogokat vagy kötelezettségeket bérbeadás, betársulás vagy bár­




Engedélyes a városi utakat és közterületeket a forgalomrendészeti szempontból 
szükséges korlátozások mellett használhatja, azonban egyfelől az út hosszával és 
minőségével, másfelől az út tényleges igénybevételének mérvével arányban hasz­
nálati díjat fizetni tartozik. Ha ennek összegére nézve a város és a vállalat között 
megegyezés létre nem jönne, a kereskedelemügyi miniszter a belügyminiszterrel 
egyetértésben dönt.
9.5
Engedélyes a járatot hacsak haladékot nem kapott, legkésőbb az engedély vételé­
től számított hat héten belül üzembe helyezni és attól fogva azt állandóan fenn­
tartani köteles.
Valamely járatnak bármilyen okból 24 órán túl való szüneteltetésére a városi ta­
nács engedélye kérendő ki és a közönséggel közhírré tétel útján közlendő.
ío.s
Engedélyes járművét, annak minden felszerelését valamint általában mindennemű 
beszerzését a hazai ipar révén tartozik fedezni. Külföldi beszerzésre kivételes eset­
ben a törvényhatóság csupán a kereskedelemügy miniszter előzetes jóváhagyása 
mellett adhat engedélyt.
11.§
A vállalat által használatba veendő gépkocsik felszerelésére, menetsebességére és 
azokon szállítható személyek számára, végül az esetleges pótkocsik használatára 
nézve a gépjárművek közúti forgalmára vonatkozó 57.000/1910. BM számú ren­
delet 41-57.§-ában és az ezt módosító, illetve kiegészítő miniszteri rendeletekben 
előírt körülmények irányadók A kocsiszekrények rajza a tanácsnak előzetesen be­
mutatandó, mely azt a főkapitánysággal egyetértve hagyja jóvá.
A kocsikerekeket légtömlős gumiabroncsokkal kell ellátni.
A kocsik külsején szembetűnő helyen a vállalkozó nevét (cégét), telephelyét, to­
vábbá az útvonalat feltüntető táblát vagy felírást kell alkalmazni. Fel kell továbbá 
tüntetni a kocsi önsúlyát kg-okban, a kocsiban szállítható személyek számát a ko­
csivezetővel, kalauzzal és ellenőrrel együtt. A kocsik belsejében a viteldíjat, továb­
bá az ülő és állóhelyek számát szembetűnő módon fel kell tüntetni. Az előző be­
kezdésben előírt, valamint a gépjárművek közúti forgalmára vonatkozó rendelke­
zésekkel megállapított jelzéseken kívül a vállalkozó egyes járműveit esetleg még 
sorszámmal láthatja el.
Egy kocsi önsúlya és megterhelése együtt legfeljebb 12000 kg lehet. Egy centimé­
ter keréktalpszélességre legfeljebb 150 kg terhelés juthat.
12.§
Gépkocsivezetőül csakis 22. életévüket betöltő olyan férfiak alkalmazhatók, akik 
a gépkocsivezetői vizsga letétele után legalább két évet, illetőleg ha az állami gép­
járművezetői tanfolyamot sikeresen elvégezték, legalább három hónapot szak- 
bavágó gyakorlaton eltöltöttek és ezt a körülményt megfelelő módon igazolják, 
továbbá józanság és erkölcsi megbízhatóság tekintetében kifogás alá nem esnek. 
A gépkocsivezetők annak megállapítása céljából, vajon nem szenvednek-e olyan 
betegségben, vagy olyan testi vagy szellemi fogyatékosságban, mely őket a veze­
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tésben gátolja ...-n való alkalmazásakor, azon túl pedig háromévenként orvosi 
vizsgálatnak kötelesek magukat alávetni. A vizsgálat eredményét három nap alatt 
a rendőrhatósággal kell közölni, a felmerülő szükséghez képest az 57.000/1910. 
BM sz. rendelet 39.§-a értelmében jár el
A rendőrhatóság azt a gépkocsivezetőt, aki ellen józanság és erkölcsi megbízható­
ság szempontjából utóbb megokolt kifogás merült fel, vagy akit a gépjárműforga­
lomra vonatkozó előírások, szabályok súlyosabb áthágása miatt elítél, az előző be­
kezdésben említett kormányhatósági rendeletben foglalt rendelkezéseknek megfe­
lelően a gépkocsivezetéstől eltilthatja, illetőleg amennyiben azt törvényes rendel­
kezések előírják, eltiltani köteles.
13.§
Sebességmérő alkalmazása szabályrendeletben általában megállapítható, vagy a 
rendőrhatóság felhatalmazható, hogy azt egyes vállalatokra, melyek gépkocsive­
zetőit gyorshajtás miatt ismételten meg kellett büntetni, előírhassa.
14.S
A közgyűlési határozattal megállapított menetdíjakat a járatok végállomásain, to­
vábbá a gépkocsik belsejében szembetűnő helyen ki kell függeszteni. A megállapí­
tott díjaknál magasabb díjat szedni nem szabad. A vállalat köteles minden menet­
re a jegy árát feltüntető menetjegyet, illetőleg poggyászbárcát kiadni, de az egy­
szeri menetre szóló jegyeken kívül menettérti, füzet, valamint bérletjegyeket is ki­
adhat.
Díjmérséklést adni senkinek sem kötelező.
15. §
Amennyiben a menetjegyek kiadása menetközben is történik, erre külön személyt 
kell alkalmazni. A jegykezelőket a végállomásokon annyi aprópénzzel kell ellátni, 
hogy a szokásos pénzváltásokra elég legyen. Öt pengőnél nagyobb pénzegysége­
ket azonban váltani nem köteles.
16. §
A vállalat vagyonáról, bevételeiről, kiadásairól, rendes üzleti könyveket vezetni 
tartozik, az ellenőrzéssel megbízott hatósági közegnek a vállalat helyiségeibe való 
belépését bármikor megengedni, az üzleti könyveket és iratokat kívánságukra ren­
delkezésükre kell bocsátani, úgyszintén a szükséges felvilágosításokkal őket támo­
gatni köteles.
17-§
A vállalat közhasználatra rendelt kocsikat mindenkor jó karban és tisztán tartani, 
azok megfelelő szellőztetéséről és világításáról gondoskodni tartozik. A kocsikat 
a rendőrhatóság felhívására a kijelölt helyen és időben felülvizsgálás céljából be­
mutatni köteles. Engedélyes a gépkocsik és pótkocsik műszaki szerkezetén és be­
rendezésén a hatóság által elrendelt javításokat és átalakításokat a megállapított 
határidőn belül foganatosítani köteles. Amennyiben a javítások, átalakítások fe­
nyegető veszély miatt nem halaszthatók, a hatóság olykép rendelkezik, hogy ha­
tározata ellen csak birtokon belül van fellebbezésnek helye, de az ilyen rendelke­
zést indokolni tartozik.
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Ha a vállalat a hatóság felhívásának a kitűzött határidőn belül nem felel meg, ak­
kor a hatóság a gépkocsi forgalmi engedélyét visszavonhatja.
18.§
A dohányzási tilalom a kocsi belsejében szembetűnő helyen jelzendő s a tilalom 
betartására a kocsik személyzetének szigorúan ügyelni kell.
1 9 . §
Megteltnek jelzett kocsira felszállni, menetközben fel- és leszállni tilos.
A kocsikon a lármázás, a jelzésnek megtévesztésre alkalmas utánzása, éneklés, s a 
többi utas háborgatása tilos. Ittas állapotban levő, vagy az illemet sértő, botrányt 
okozó, szennyes ruházatú egyének, továbbá olyanoknak, akiken ragályos vagy un­
dorító betegségek külső jelei látszanak, a kocsikra való felvétele vagy továbbszál­
lítása megtagadandó.
Poggyász, csomag vagy kosár, vagy más tárgy csak olyan és annyi vihető a kocsi 
belsejébe, amennyit és amilyent az utasok saját helyeik határán belül, de a szom­
szédok háborítása nélkül elhelyezhetnek, illetve amelyek az ülés alatt, vagy az e 
célra szolgáló csomagtérben elférnek.
Élő állatokat, olyan poggyászt, amelyben kiömölhető folyadék, vagy olyan dolgok 
vannak, amelyek az utazóközönség ruhájában vagy a kocsi berendezésében kárt 
okozhatnak, úgyszintén szennyes és bűzös dolgokat, végül robbanó szereket töl­
tött fegyvereket személyszállító kocsikra vinni a legszigorúbban tilos.
A szabályok illetve tilalmak megszegőivel szemben a vállalat közegei a rendőrség 
segélyét igénybe vehetik.
2 0 . §
Minden kocsin, továbbá a járat végállomásain sorszámozott és a hatóság által le­
bélyegzett lapokból álló panaszkönyvet kell tartani és ezt az utasok kívánságára 
rendelkezésre kell bocsátani.
A panaszosokat panaszaik elintézéséről a vállalat 30 napon belül értesíteni köteles.
21-S
Engedélyes és alkalmazottai a vállalatra nézve fentiekben előírt kötelezettségeket, 
valamint általában a gépjárművek közúti forgalmára vonatkozólag fennálló ren­
delkezéseket pontosan betartani kötelesek. Aki az 1 -20  §-aiban megállapított kö­
telezettségek vagy tilalmak ellen vét, amennyiben cselekménye súlyosabb büntető 
rendelkezés alá nem esik, illetőleg amennyiben az az 1922. évi XII. t. c.. 126. és 
127. §-ai szerint nem minősül és a büntetés mérve ott megállapítva nincsen, az 
1879 . évi 49 . t. c.. 1. §-a értelmében kihágást képez és 40 pengőig terjedő pénz- 
büntetéssel büntethető.
Az iparűzési jog elvonható attól,
1/ akire utólag megállapíttatik, hogy az iparűzés tekintetében fennálló törvényes 
követelmények valamelyikével nem rendelkezik, illetve reá nézve valamely tör­
vény értelmében kizáró ok, összeférhetetlenség esete forog fenn.
2/ aki bűntett, az állam, szemérem ellen, vagy nyereségvágyból elkövetett vétség 
miatt jogerősen elítéltetett.
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Az engedély elvonható attól,
1/ aki a szabályrendeletben, vagy közgyűlési határozatban reá nézve megállapított 
kötelezettségek valamelyikét ismételt írásbeli megintés dacára nem teljesíti, vagy 
azok valamelyike ellen ismételten, súlyosan vét,
2/ aki egyéb törvényes rendelkezések megsértése miatt ismételten elmarasztalván 
oly cselekményt követ el, mely megbízhatóságát kétségessé teszi.
22.§
Szóban forgó kihágási ügyekben I. és II. fokon az iparhatóság, III. fokon pedig a 
kereskedelemügyi miniszter, illetve az 57 .000/1910. BM és azt módosító vagy ki­
egészítő rendeletekben a rendőr-büntetőbíróságok hatáskörébe utalt ügyekben 
III. fokon a belügyminiszter ítélkezik.
23.§
E szabályrendelet a jóváhagyást követő 8. napon lép életbe.
Ez a szabályrendelet jóváhagyás végett a m. kir. Belügyminiszter úrhoz fölterjesz­
tendő.
Miről a szab. kir. város Tanácsa és a főjegyzője jegyzőkönyvi kivonaton értesítte- 
tik.”
8. Az Aradi és Csanádi Egyesült Vasutak magyar vonalainak üzemét 1923. ja­
nuár 1-én a Győr-Sopron Ebenfurti Vasút vette át, majd 1927. február 5-én meg­
alakult a Szeged-Csanádi Vasút Rt. Az új cégjelet 1927. június 1-től alkalmazták.
9. A részvénytársaság a francia parancsnokság rendeletére 1919-ben megszün­
tette az újszegedi villamosjáratot, majd a közúti hídon a síneket is felszedték. Eb­
ből a sínanyagból a város tanácsa által kijelölt helyeken bővítették a hálózatot. 
1926-ban az addig teherforgalomra használt Felső-Tisza-parti vonalon is áttértek 
a villamos üzemre és a személyforgalomra is megnyitották. Ezen a vonalon 1977. 
március 1-én megszűnt a villamosközlekedés és a forgalmat a VOLÁN új 22-es já­
rata vette át.
10. 1944. június 2-án 38 gépből álló amerikai bombázókötelék a rendező pá­
lyaudvart célozta, de a bombaszőnyeg 12 alsóvárosi utcát rombolt le. Ekkor a ren­
dező pályaudvart csak kisebb károsodás érte.
1944. július 3-án a légitámadás a vasúti híd ellen irányult, most még sikertelenül. 
Az elvonuló Liberátor kötelékből négy gép visszafordult és 34 rombolóbombát 
dobott a Petőfi Sándor sugárút - Tisza Lajos körút - vasúti híd - Újszegedi Kender­
gyár körvonalában. Ebben a térségben 7 ház romba dőlt, 161 ház megrongáló­
dott.
1944. augusztus 20-án hat bombázógép ismét a rendező pályaudvart vette célba, 
de az utászlaktanyára és nyolc alsóvárosi utcára is hullottak a bombák. A romok 
alatt 25-en meghaltak, 14-en megsebesültek.
1944. augusztus 24-én 49 gép támadta a várost. A cél a vasúti híd volt. A híd kör­
nyékére 58 bomba hullott, de a híd még használható maradt. Több találat érte az 
Újszegedi Kendergyárat, a Közraktárak Rt., a Futura, a Hangya raktárait, a Tisza- 
pályaudvart, a Sylvánia-fatelepet. Romba dőlt 38 épület, öten meghaltak és öten 
megsebesültek.
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1944 . augusztus 29 . Ekkor 42  gép közel 400  bombát dobott a városra. A fő cél 
Szeged-pályaudvar, Tisza-pályaudvar, a vasúti híd és a raktárak voltak. Hat nagy 
raktár pusztult el a bombatalálatoktól.
1944 . szeptember 3-án volt a legpusztítóbb légitámadás. Ekkor pusztult el a vas­
úti híd és a gyermekklinika, amit az előző napon ürítettek ki. Összesen 64 ház 
dőlt össze és 158 sérült meg. Ötven személy meghalt és ötven megsebesült.
54. ábra
Az első, kísérleti autóbusz Szegeden
T e k i n t e t e s  V á r o s i  X a n u c e l
/ C - U ii r o t t  i e k e t e .V i l n .e e  : eű & n y g y áro e é s  L á s z ló  A n d or 
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J P f t i r  t ír  T n a g y tté ltó e á g á h o z  S G 6 S 4 / 1 9 2 6 -V I I .  s z . a .  r o l y a . t v -
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M A G Y A R  K I R Á L Y I  A L L A M V A S U T A K
K Ö Z Ú T I G É P K O C S I Ü Z E M  (M Á V A U T )
A U T Ó B U S Z - V O N A L A I N A K
Autóbusz vonal
vasul/ vonal
fftAMKŰH IÀKSULAI . 1338
58. ábra
A MAVAUT autóbusz-vonalai behálózták az országot
59. ábra
A Szeged-Budapest vonal autóbusza
Szögöd szab. klr. város 
társaskocsi vállalata.
2161. Szöged—Dorozsma.
Szegedről ind.: 5 » .  7°°, 8°°. 9«», 1 1 ° °  1 2 » , 1 3 * » ,  1 4 » .  1 6 » .  18°°  ős 
20  »«-kor. Dorozsm árő l In d . :  6«°, 7*®, 8 * * .  8*®, 11**», 1 2 « ,  1 3 *»  
1 4 « .  1 6 » .  1 8 *°  ős 20® *-ko r. VtteldiJ 4 4  flUőr.
2162. Szegőd—Árpád központ.
O d a
Szegedről Ind.: 5 » ,  1 3 « *,  1 9*® -kor. Do n w sm A ró l Ind.: 5*®. 14°*, 1 9 » -k o r  
V i c « n «  • . .
* 2 ‘j $ Í S , v S J B u  ? » i  ' £ % .  * “ * ■ ? >  ^  m . u *
2163. Szeged—Sándorfalva.
Szegedről Ind.: 8*®, 8 1®. 1 1 » « ,  13®«, H » ® ^  15*® t és 19*®-kor. 
Sánd orfa lvá ró l Ind .: 7 »  8«®, 1 2 1Q., 1 3 » .  1 5 « ,  16 »«f ős 2 0 lo -kor. 
f  csak vasárnap, scaak  szerdán  és szonvbaton, A  csak a sisko la é v  alatt közi. 
VJteldiJ 0 .9 D  pengő.
2164. Szeged—KObekháza.
O d a  -
Szegedről ind.: 6»«, 1 3 »  ős 1 9 **-ko r. Sxőregrő l Ind .; 6 » ,  13«°, 1 9 » -k o r  
V i m s
R űb ekh A ső rő l Ind .: 7®®L 14*®  ő s 19«®-kor. Sző  regről Ind .: 7 » .  1 5 »  ős
20»«-kor. V lte ldU  0 .9 0  pengő.
Szegedről Ind.: 5 » ,  13 » ^ő ít 1^« ? 2 o r  * K 1» t « ^ k r S ^ lr u t ;  8 » ,  15°® és 19»» 
VlteldU 1 .8 0 . pengő
2 1 9 7 .  Szagod—D s s z k .
O d a  - ,
Szegedről Ind.: 6 » ,  1 3 90 ő s 1 9 » -k o r .  Szóregrő l ind.: 8 » ,  1 3 »  ős 1 9 « .
D e szkrő l Ind.: 7 » , 1 4 » ®  ő s 20°®-kőr* S e r e g r ő l  Ind .: 7 » ,  1 4 «  és 20»® 
V iteldíj 0 .66  pengő.
Szegedről Ind.: 6 » ,  Sző re irő l Ind  
72», 8 » .  1 1 » .  1 5 » .  Í8®° és » » « -k o r .  V lta ld iJ fT ii,  "
2169 Szeged -  Szaty máz.




Helyijáratos autóbusz útban Új-Szegedre...
62. ábra 
...és vissza
A u t ó b u s z - m e n e t r e n d
Snpd-FtM kS^ O B l
O d a V issza
5  3 0  14 - 1 Szeg ed 4. 7 .1 0  15 4 0
5 .3 5  1 4 .0 5 V ám ház t  7 .0 5  1 5 .3 5
5 .4 0  1 4 .1 0 Lem ezg y ár 7 —  1 5 .3 0
5 .4 5  14 .1 5 K ettósh atár 6 .5 5  1 5 .2 5
5  5 0  14 2 0 S zaty m az a lsó  b e já ró 6 .5 0  1 5 .2 0
5 5 5  1 4 2 5 S zaty m az fe lső  b e já ró 6 .4 5  1 5 .1 5
6  —  1 4 .3 0  * O erez  k o csm a  • 6 .4 0  1 5 .1 0
6 .1 0  14 4 0  4. F e ls ö k ö z p o n t . 6 .3 0  15 —
Sxtgtd-Sáadoritln
7  3 0  16 — S ze g ed 4 . 9 —  17 3 0
7 .3 5  16 0 5 V ám ház / 8 .5 5  17 2 5
7 .4 0  1 6 .1 0 L em ezgyár 8  5 0  1 7 .2 0
■7 4 5  1 6 .1 5 K ettö sh atár 8 .4 5  1 7 1 5
7 .5 0  1 6 .2 0 S za ty m az  a lsó b e já ró ' 8 .4 0  1 7 .1 0
7 .5 5  1 6 .2 5 Sza ty m az  fe lső b e  ja ró 8 .3 5  1 7 0 6
8  —  16 3 0  4. Sán d o rfa lv a i. 8 .3 0  1 7 .—
63. ábra
A szeged-felsőközponti és szeged-sándorfalvai menetrend
AUTOBUSZ-VONALAK
ÁTNÉZETI T É R K É P E .
64. ábra
Az autóbusz-vonalak átnézeti térképe
„13” Marx tér— Dugonics tér-^Személy pu.—Átrakó t. á.
1
s i




0 Ofi M A R X T ÉR  1 3,4 10
_ — Mérey u. A B. Sók 3,0 9
2 0,6 Jégkunyhó — —
3 0,8 Dugonics tér 2,6 7
3 1.3 SZTK Intézet 2,1 3
6 1.8 Bécsi kórót 1,6 4
7 i.1 Hámán Kató u. 1.3 3
8 2,6 Személy p.u. 0.8 2
9 W Paprikafeldolgozó 0.3 1
10 3.« i S Z E G E D  Á TR . V.Á. 1 0 ,0 0
M ARX TÉRRŐ L IN D U L:
(Átrakó v. á.-ra)
3.10 3.33 6.48 7.30 x 9,30
12.50 13.13 17.03 18.28
ÁTRAKÓ V. Á.-RÓ L IN D U L:
(Marx térre)
3 .2 2  6 .38  6 .38  7 .4 3  < 10.03 '
13.03 13.30 18.19 18 .40
JELM A G YA RÁ ZA T: 
x ■= munkanapokon közlekedik.
65. ábra
Az AKÖV-járatok menetrendje 1966-ban
66. ábra
Szeged-Mórabalom-Asotthalom járatok
Részletek az 1964. május 31-től érvényes helyijáratok menetrendjéből
AUTÓBUSZ- M E K E T *  EN D 
10 H-IS/1968—69
Érvényes . IV69, február hó l-töl
5500 Szeged
10. sz. A K Ö V  Szeged
,6 " M a rx  té r  Ú js z e g e d  (K ö r já ra t )
M A R X  T É R R Ő L  IN D U L id ő  Km M e g á l l ó h e l y e k
Ú J S Z E G E D R E  (K Ö R J Á R A T )
0  0,0 M A R X  T É R
M u n k a n a p o ko n 3  I 0,9 Szé che n yi tér
5 1 2,0
4 .3 0  órá tó l 8 .00  ó rá ig 7  2,3 Á B C  á ru h á z
1 2 .30  ó rá tó l 1 8 .00  ó rá ig 10  , 2,7 G y e rm e k k ó rh á z
5  percenként. 12 3,1 R ó z s a  Fe ren c  su gá rú t
14 1 3,4 R ó z s a  Fe renc  G im n á z iu m
8 .0 0  órátó l 1 2 .30  ó rá ig
16 4 ,0 L ige t  V e nd é g lő
J
19 4,9  , M ó r a  park
18.00 ó rá tó l 2 3 .0 0  ó rá ig 21 5.2 Szé che n yi tér
10 percenként
23  5,1 í M A R X  T É R
a it fó h u sz ju ia ti 'k
D Í J S Z A B Á S :
Mcnctdij
Áh. havi autóbusz-bérletjegy egy vonalra 50.—  Ft 
Ált. havi autóbusz-bérletjegy ösaz4  3 0  ó rá tó l 2 3 .0 0  ó rá ig
10 percenként Tanuló és nyugdíjas havi autóbusz-
köziek, a u tó b u sz já ra lo k bérletjegy ossz vonalra 30.—  Ft
Kombinált villamos és autóbusz, ossz-
vonalas havibérletjegv 100, - F t
Kombinált villamos és autóbusz ossz- 
vonalas tanuló és nyugdíjas havi- 
bérletjcgv 40. Ft
Gyermek menet díj:
6  évet be nem töltött gyermek felnőtt kísé­
retében díjmentesen utazhat.
6 évet betöltött gyermek telyesáru menetdi­
jat tartozik fizetni.
Poggyászdíj 2,—  Ft
A  bérletjegyek ko rlá t lan  szám ú  utazá sra  jo go s ítan ak .
Szeged, 19 69 . ja n u á r  10.
10. se. AKÖV 
Fór*, és Kér. Szakosztály
F. k.: Cwzir Király —  Sac*edi Nyomd. «KM
68. ábra
Az 1969. február l-töl érvényes csuklósbusz-menetrend 
a Marx térés Új-Szeged között
l ' ' . ’. i sSZCCCD HCLYI AUTÓBUSZJÁRATOK21 Halgazdaság






A szegedi helyi járatok útvonalai 1969-ben
70. ábra
1971. november 7-én 
menetrend lépett életbe
BAK TÓI CSATORNA 
TARJAN TP
PETŐFI TP.
» • U L Y T E L E X GYÁLARÉT
ARPAO U.
Szeted megyei város helyi autóbusz vonalhálózata
TARJÁNTELEP  
„UT  Tarján teiep— Szegedi Vízmű 
JW A " Tarjántdep— MÁV igazgatóság 
«*I<VY" Tarján telep— Központi Egyetem 
^ 1 1 "  TMjántefcp—Szeged. Személy pu. 
■arlZH** Tarján telep— Fémipari V. 
PETÖ FITELEP
«■*Z £“ 5®*e*e*>—KözP°nti Egyetem 
w21 PetöfiteJtp— Marx tér
_ .. .  SZT. GYÖRGY TÉR  
György tér—Gyálarét 
György tér— Haftyasta’ íí  
" ” 7,“ - György tér— Dugonics tér—
M ih á ty te ie i
.J 2 /Y -S a ^  György tér—Marx tér— 
Mihálytelek
G y ö r * y  té r— M a r *  té r—  
Sájvántelep
Györ© 1 Ehjgonics tér— MSftadság té r
- J 4 ~ S»- GyOrgy tér— Béketelep
SZÉCH EN YI TÉR  
stíehenyj lér— Üjce*e<i (K<*j.) 
„41 Széchenyi tér-Nyitra u. (ötlalmiu.) 
„42” Széchenyi tér-Gunrigyár (Halgazd.) 
,,30” Szeged, Személy pu.— Üjxzeged vá.
BARTÓK B . TÉR
2 " * *  B (Petőfi ti.)
»»ől Bartók B. tér—Szóreg (Árpád u.) 
f,62" Bartók B . tér—Baktói csatorna 
»63”  Bartók B. tér— Kkdorozsma 
,,63 /Y ” Közp. Egyetem— Textilművek 
„64/R ” Bartók B . tér— Vidia kér. v. 
MARX TÉR
„70”  Marx tér— Lövölde út
„71”  Marx tér—Tanács u —Erdélyi tér
„72” Marx tér— Átrakó v i .
„73”  Marx tér—Tápé
„74 /R " Marx tér—Textilművek
„ 7 5 ”  Marx tér— Ruhagy.,- K k d o r o z s m a
71. ábra
A helyközi és a távolsági járatok útvonala 197011971-ben
72. ábra




Szeged volt az első vidéki város, ahol csuklós autóbusz közlekedett
T á j é k o z t a t ó
V állalatun k ú j szolgáltatást vezet b e  '
1975. m á ju s  1-töl é jsza ka i iránytax i járatot 
köz lekedte t napon ta :
T arján  víztorony—SZ TK R endelőintézet között 
23,00 ó rátó l— 4,20 óráig  20 percenként 
S Z T K  Rendelőintézet— Tarján víztorony között 
23,10 ó rátó l— 4,10 ó rá ig  20  percenként
A z  iránytaxi jára tot  8  szem élyes M ikróbusz végzi.
Útvonala: T arján  víztorony—B udapest körút— Csillag tér—Retek u.
(R etek utca lezárásán ak  időtartam a alatt Szilién  sgt.)— 
J ó z s e f  Attila sgt.—Lenin krt■ —SZ TK  R endelőintézet és
v issza.
A iránytaxi a  m eghatározott útvonalon belü l b árh o l m egállítható  
az  utasok  fék , illetve leszállása c é ljá b ó l•
A z  irán y ta x i viteldíja:
10,—  Ft sze m é ly e n k é n t
—  6  éven  alu li gyerm ekek díjm en tesen  utazhatnak.
A  kifizetett v ifeldijat az  iránylaxi v ez ető je  m en etjeggyel nyugtázza.
A z iránytaxin bárm ilyen c ím en  élvezett ked v ezm én y  nem  a lka lm az­
ható.
B érletjeg y ek  nem  érvén yesek.
VOLÍN 10. sz. Vállalat
Szh 121C2
75. ábra
Tájékoztató az éjszakai iránytaxi járatok menetrendjéről
76. ábra
A 4. sz. alközpontot a hetvenes évek végén 
a Bartók Béla térre helyezték át
Közvetlen autóbuszjárat
S Z E G E D  — D U B R O V N I K  között
A  Vo lán  10. sz. Vállalat az e lm ú lt  évhez ha son lóan  .ez évben  Is 
beindítja m e n etre n d sze r in ti n em ze tkö z i au tóbuszjáratát, és 
ezzel közve tlen  ö sszekö tte té st  b iz to sit  az A d r ia i  tenge rpa rt 
kedvelt üdü lőhe lye  között.
1 975 . jún ius 6— sze p te m b e r 14. között* heti egy  a lkalom m al 
kö z lek ed ik  já ra tu n k  az a lább iak  s z e r in t:  ’
S z e g e d r ő l  in d u l  
D u b r o v n i k b a  é r k e z ik
D u b r o v n i k b ő l  v i s s z a in d u l  
S z e g e d r e  é r k e z ik
p é n t e k e n  1 5 .0 0  ó r a k o r  
s z o m b a t o n  0 8 .0 0  ó r a k o r
s z o m b a t o n  19.00  ó r a k o r  
v a s á r n a p  1 2 .00  ó r a k o r
A  ko c sikon  Ft fizetés e llenében  h ű s ítő k rő l  go n d o sko d u n k . 
M e n e td í j :
egyszeri ú tra  3 1 3 ,6 0  Ft
m en etté rti ú tra  6 2 7 ,2 0  Ft
Helyfoglalás, in fo rm ác ió : Vo lán  U tazási Irod a
Szeged. Bajciy-Züllnszky u. 28 
Telefon: 12-223. 12-448
V O L Á N  10. S Z .  V Á L L A L A T  
S z e g e d
UTAZZON a
N E M Z E T K Ö Z I
M E N E T R E N D S Z E R I N T I
J Á R A T A I V A L
Utazása előtt 60 nappal oda-vissza úttá forint*■ fizetés 
ellenében válthatja meg menetjegyét a VOLÁN Utazási 
Irodában a VOLÁN nemzetközi menetrendszerinti autó­
buszjárataira.
Nemzetközi járataink:
S ZEG ED -A R AD
S ZEG ED -SZABADKA
S Z E G E D -D U B R O V N IK
Dubrovnikban teljes ellátással biztosítja üdülését, kényelmét 
o VOLÁN Utazási Iroda.
Jó utazást kíván a
11
77-78. ábra
A Volán felhívásai az új nemzetközi autóbuszjáratokra
Szolgáltatásaink javuló 
színvonalával várjuk Önöket!
— kQl- ¿8 belföldi társasutazások üdülő programok szervezése
— autóbusz különjáratok szervezése
— diákkirándulások szervezése
— XX  személygépkocsi bérbeadása
— valutavétel
— MALÉV repülőjegy árusítás
— idegenvezetés
— belföldi és nemzetközi autóbusz járatainkra menetjegy árusítás
— rendezvényszolgálat




— MÁV pályaudvari oda- és elfuvarozás
— tüzelő és építőipari anyag házhoz szállítása TÜZÉP telepekről
— költöztetés rakodókkal
— autómentő szolgálat
— tehertaxi és képviseleti szolgálat
— személytaxi és túrataxi megrendelés éjjel nappal
— PB gáz és tüzelőolaj házhoz fuvarozás
— építkezéshez szükséges rakodógép és autódaru rendelkezésre 
bocsájtás
— iránytaxi járatok éjjel a belvárosból az Északi és Tarján vá­
rosrészekben
Köszönjük, hogy velünk dolgoztat
10. « .  VÁLLALAT SZEGED
79. ábra
A Volán színvonalas szolgáltatásokat kínált 
az utazóközönségnek és a fuvaroztatóknak
kfcjnparian Airlines
LÉQITAXI !!!
V álla la tok , intézm ények kérésére  1962. m ájus 4 -től 
A I R T A X I  járatok:




VO LÁN  IRODA 
Szeged, Bajcsy Zz. ». 28.
Tel.: 11-792. 12-070 —  Telő; 082415 
Hétfőtől — péntekig: 8.30 -  16.30-ig.
Szombaton: 7.30-12-t*.
SZOLGÁLT ATASAINK:
autótaxi, szállá», étkezés, városnézés, csoportot kirándulás.
/«. aa. Véümlmt Smfd
KIVÁLÓ VÁLLALAT
Próbálja ki! ★  O lcsói ft  G yorsI ★  M egériI
80. ábra
1982-ben új szolgáltatás indult: 
AN-2-es repülőgépek hetente két 
alkalommal szállítottak utasokat 
Budapestről a nagyobb 
vidéki városokba
81. ábra





V iteldíj: 20 h t  (b á rh o l veszi igén ybe az  utas).
Az iránytaxin utazási igazo lván y  N EM  ÉR V É N Y E S! 
A gépkocsivezető  a  v iteld íjat m enetjeggyel nyugtázza. 
V E G Y E  IG É N Y B E  SZO LG Á LTA TÁ SU N K A T!
Volán 10. ny. S204S1
Járatunkon s z o l g á l t a t á s a i n k :  
Utaskísérőnk kávét — üdítőt — hetilapokat 
MÁV-VOLÁN menetrendi információt biztosít. 
Ezen szolgáltatások díját, továbbá az utas­
baleset biztosítást és az útipoggyász szállítás 
díját a részvételi díj magában foglalja.
SZEGEDRŐL a reggeli induláshoz
g y o rs  —k é n ye lm e s
eljutást biztosit a
V O L Á N  TAXI
megrendelheti1 a  13-33.1 és 13-008-as telefonon, 
vagy a jegytömbben szereplő nyomtatvánnyal. 
A kitöltött megrendelést az ALFÖLD TOURS 
Utazási Irodában »síirekedjen leadni.
A HOLD FÉNY EXPRESSZ járattal kapcso­
latban bőtebb felvilágosítás, jegyelővétel:
ALFÖLD TOURS 
Szeged, Bajcsy-Zs. u. 28.
Telefon: 12-070
K e lle m e s  u ta z á s i k íván
1(̂ 0 .^ , )  HOLDFÉNY







1. A város elleni bom batám adások 1944-ben. = Szeged története. 4.
2. ANTALFFY GYULA: \gy utaztunk hajdanában. Bp., 1975
3. Camion História. 25 éves a Hungarocamion (1966-1991).
4. CSIKVÁRI JÁKÓ: A közlekedési eszközök története. Bp., 1882
5. CSOPEY LÁSZLÓ -  KUPPIS JÓZSEL: A világforgalom. Bp., 1889
6. ENGI JÓZSEF: Az autótaxi- és az autóbusz-közlekedés kezdetei 
Szegeden. =  Városi közlekedés, 1987/1.
7. ENGI JÓZSEF: Szeged közlekedéstörténete. = Városi Közlekedés,
1983/2. és 4. ^
8. H. KOHUT MÁRIA: Források Budapest történetéhez. II. köt. Bp., 1971
9. HENCZ LAJOS (szerk.): A magyar posta története és érdemes 
munkásai. Bp., 1937
10. HENNYEY VILMOS: A magyar posta története. Bp., 1926
11. Id éz etek  Szeged város törvén yhatóság i b izottságán ak jeg y ző ­
könyveiből. =  CsML iratai
12. KÁTAI FEREN C: Csongrád m egye és városain ak au tóbu sz­
k öz leked ése . = Városi Közlekedés, 1972/6.
13. KELLER LÁSZLÓ: A szegedi töm egközlekedésről. = Közlekedési 
Közlöny, 1976/46-47. ^
14. KELLER LÁSZLÓ: Százéves a szegedi helyi közlekedés. = 
Technika, 1985/12.
15. LADÁNYI MIKSA [főszerk.]: A m agyar közlekedésügy m o ­
nográfiája. Bp., 1935
16. LENGYEL NÁNDOR: Összefoglaló ismertetés a Mateoszról. = 
Szegedi Vasutas iskola, XII. sorozat. Szeged, 1937
17. MAERTENS GYÖRGY: A "RÁBA" gépkocsigyártás története. 
KÖZDOK, 1980
18. MAJOR IVÁN: Közlekedés és gazdaság. Bp., 1984
19. MEDVECZKY ÁGNES: A kocogó omnibusz, a száguldó villamos és 
a többiek... Bp., 1972
20. MIKOLA ÁRPÁD: A postakezelés könyve. Bp., 1914
253
21. NAGY ERVIN -  SZABÓ DEZSŐ: Budapest közlekedése tegnap, 
ma, holnap. Bp., 1977
22. RIM ÓTZY MIHÁLY [szerk.]: Postamérnöki szolgálat 1887-1937  
Bp., 1938 ^
23. SZILVÁSI FERENC: A közlekedésrendészet krónikája (1872-1987).
Bp., 1989 ^
2 4 . TA PO LC ZA I KÁLMÁN: 2 0  év es  a k ö z h a sz n á la tú  á lla m i  
a u tó k öz lek ed és . = Közlekedési Közlöny, 1969/27.
25. TERHES SÁNDOR: Omnibusztól trolibuszig. Szeged, 1979
26. TÓ TH  MIHÁLY: Szeged város közlekedésének története. = 
Közlekedési Közlöny, 1964/45.
27. ÜRÖGDI GYÖRGY: Hogyan utaztak a régi róm aiak. Bp., 1979
28. VERŐ GÁBOR [főszerk.]: D okum entum ok a magyar közlekedés 
történ etéből (1945-1949). KÖZDOK/1981.
29. VISEGRÁDI JÓ Z SE F: A gépkocsi hivatása az új M agyarország 
társadalm i és gazdasági életében. Bp., 1939
30. ZSUPPÁN ISTVÁN: A magyar autó. Bp., 1994
3 1 . 2 0  éves fe j lő d és ü n k  1 9 5 0 -1 9 7 0 .  A 10. sz. Autóközlekedési 
Vállalat kiadványa
32. 25 éves a VOLÁN autóközlekedés. A Volán Tröszt kiadványa, 1974
____ 254___
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Az EMKE Kft. a közösségi közlekedés bevétel-beszedési és információs eszközei­
nek országos gyártója és szervizelője.
Az EMKE Kft. az 1991. évtől magyarországi tervezéssel, fejlesztéssel készíti a kö­
zösségi közlekedési jegykiadó, jegyellenőrző, jegykezelő és információs eszközei­
nek, valamint bevételgyűjtő és beléptető rendszereinek terveit, működtető szoftvere­
it, Magyarországon végzi a gyártást. Az 1999. évtől EN ISO 9001 minőségbiztosítási 
rendszert alkalmaz valamennyi tevékenységére.
Főbb termékek:
-  Járműfedélzeti jegykiadó pénztárgép jegy-bérlet nyugta vagy számla adáshoz, 
vonalkódos vagy érintkezés nélküli chipes bérletkezeléssel.
-  Elővételi pénztári pénztárgép nyugta- vagy számlakiadásra manuális vagy vonal­
kódos vezérléssel, chipes bérletmegújítási lehetőséggel.
-  HEFEJE előreváltott jegykezelő készülék, amely kizárja a jegy ismételt felhasz­
nálását, mert a jegy anyagának ellenőrzésére képes.
-  Járatszám kijelző helyijárati autóbuszok vonalszámának kijelzésére.
-  Személy- és járműbeléptető rendszer telephelyi, irodaházi mozgások engedélye­
zésére és nyilvántartására Intelligens chipes adathordozóval.
EMKE Kft.
Szeged, Kenyérgyári út 4.
Tel/fax: 62/ 475-956 
E-mail: emkekft@freemall.hu
Kiadta a Belvedere Méridionale 




Felelős kiadó Szegfű László 
Kiadóvezető Jancsák Csaba 
Korrektor Pető Bálint 
Borítóterv Majzik Andrea 
Tipográfia Zékány Károly Ödön
*
Készült a Gyomai Kner Nyomda Rt-ben, 
a nyomda alapításának 119. esztendejében. 





IS B N  963  00  862  9
A XXI. század embere 
úgy gondolja, nem érdekes, 
mi történt a közlekedés terén 
a múltban, hiszen arról sem 
beszélünk, egy nap hányszor 
veszünk levegőt.
Csak a ma, a most érdekes...
Pedig a helyzet nem ilyen egyszerű. 
Napjaink közlekedésére nagy 
hatást gyakoroltak a múlt 
történései: békeszerződések, 
háborúk, katasztrófák, ideológiák. 
Egyes térségek sorsa 
gyakran függött annak közlekedési 
adottságaitól, s függetlenül attól, 
hogy az adott terület fejlett volt 
avagy elmaradott, az ellenség 
számára stratégiai értéket jelentett. 
Engi József könyvéből ízelítőt 
kaphatunk ebből a hatalmas 
témából. A szerző több éves 
kutatómunka eredményét tárja 
összefoglaló tanulmánykötetben 
a Kedves Olvasó elé.
A tanulmányok a Belvedere 
Meridionale periodika hasábjain 
folytatásban jelentek meg, 
és így, csokorba szerkesztve, 
most kerülnek először kiadásra. 
Hiánypótló munkát olvashatunk, 
amely nemcsak segíti 
a közlekedéstörténti tájékozódást, 
hanem továbbgondolkodásra, 
újabb kutatásokra is ösztönöz.
BEíífEDERE
